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Y. Construction de la ligne.

Dans le courant de T'année lorganisation duw service technique n’a subi aucune modification.

Par contre le personnel de ce service s’est réduit de 225 a 187 employés pendant cet exercice,
soit par suite de démissions volontaires, soit par réduction d’emplois résultant de I’avancement des
travaux. Ces 187 employés se composent de 94 ingénicurs, 7 géometres, 12 dessinateurs, 16 comptables
et expéditionnaires, 22 surveillants, 25 aides-opérateurs et 11 gargons de bureau ou aides.

En fait d’études techmiques nous n’avons plus & signaler que celles concernant les travaux de défense
contre les chutes de rochers, ainsi que la régularisation de quelques torrents et couloirs d’avalanches; en
outre les installations pour Ialimentation des locomotives et les agrandissements des gares de Bellinzone
et de Chiasso.

Nous avons arrété les types pour le matériel fixe des prises d’eau, les plaques tournantes, les
chariots de service, les clotures, barricres, cloches électriques, les appareils de controle de la vitesse des
trains, les manccuvres d’aiguilles & distance avec enclanchement, cte.

En ce qui concerne lexécution des travawx, mnous commencons par le service dexpropriation. Il a
¢té effectué¢ 15 dépots de plans suivant les regles administratives.

La commission d’estimation pour le canton de Schwyz a effectu¢ deux campagnes, celle pour le
canton d'Uri une campagne ; la commission d’instruction du Tribunal fédéral une campagne dans le¢
Canton d'Uri.

Il a été passé 177 traités d’acquisition & 'amiable, 7 jugements de la Commission fédérale d’esti-
mation sont devenus exécutoires, une proposition de la Commission d’instruction du Tribunal fédéral a
¢té acceptée par les deux parties et il a été prononcé un jugement arbitral par la méme commission,
deux jugements par un autre tribunal arbitral et cinq jugements du Tribunal fédéral. En suite de ces
réglements, il a été payé sur la ligne Immensee-Pino et sur les lignes tessinoises de plaine, la somme
de fr. 210,384. 99 pour 142,294,50 m? de terrains de toute nature, dont 33,066 m? dans le canton de
Schwyz, 35,083 m? dans celui d’Uri et 74,145,50 m2 dans celui du Tessin. Dans cette somme est com-
pris le total de ce qui a été payé pour inconvénients de tout genre, bitiments, enlevement de bétiments,
d’arbres, acquisition de droits d’eau, ete.; par contre on en a déduit les vecettes faites par revente
de batiments et excédants acquis des nouvelles lignes.

Sur la ligne du Monte-Cencre il a été dépensé, en suite de 115 traités & Pamiable, fr. 52,357. 04
pour 68,543 m¥; les indemnités pour inconvénients, pour enlévement d’arbres, cte., sont compris dans
ce montant, mais les recettes pour reventes, etc. ont ¢t¢ portées en déduction.

Les travauz et fournitures suivants ont ¢té adjugés en 1881 :

Fourniture et montage de deux chariots de service
a vapeur pour locomotives, destinés aux dépots
d’Erstfeld et de Biasca . . . . . . . . & MM Decker freres et C° a Cannstadt.



Fourniture et montage de 3 plaques tournantes pour
locomotives, pour Erstfeld, Geeschenen et Airolo i

Fourniture et montage des réservoirs en tole des
prises d’eau et de leurs accessoires . . . . &

o

Fourniture et pose des conduites d’eau, des grues
hydrauliques et tous accessoires des prises d’eau &

1

s

Etablissement des clotures séches . . . . .

Fondations, magonneries et enduits des batiments
définitifs & la gare douaniere internationale de

Chiasso . . . . . . . . . . . . . A

ass

Travaux de charpente des bitiments définitifs a la

gare douaniére internationale de Chiasso . L

ey

menuiseric et de serrurerie des bati-
ments définitifs & la gare douaniere de Chiasso &

Travaux de
Fourniture et montage de la marquise devant le bati-

ment des voyageurs de Chiasso . . . . . &

s

Travaux de fondation, de maconnerie et d’enduits
:

pour les ateliers provisoires, le dépot de locomo-

tives, la remise aux voitures et l'usine & gaz a

Bellinzone . . . . . , . . . . . . &

-

Travaux de charpente, menuiserie, couverture, ete.
des mémes batiments . . . . . . . . . &
Fourniture et montage du chariot & locomotives des
ateliers de Bellinzone . . . . . . . . . &

Fourniture de toutes les ferrures de barrieres .

Livraison et montage de tous les appareils pour ma-
neeuvre centrale d’aiguilles et de barricres, en-
clanchements, sémaphores, signaux, ete. . . . &

Livraison des sonneries & cloches électriques et
aceessoires . . . . . . . . . .. a
Livraison d’appareils & contact et d’horloges pour

le controle de la vitesse des trains a
Livraison d’appareils télégraphiques ct accessoires i
Livraison de fil de fer pour télégraphe ct autres

appareils ¢lectriques . . . . . . a
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M. Joseph Vogele & Mannheim.

MM. Th. Bell et C* a Kriens.

la Société des forges L. de Roll & Gerlafingen.

divers entrepreneurs.

MM. Lusser et Cavadini & Chiasso.

MM. Gtto Steinbeiss et C* & Brannenburg.

MM. Bucher et Durrer a Kitgiswyf.

Gutchoffnungshiitte, Société par actions de mines ct
de forges. '

MM. Brenni et Lucchini & Biasca.

I'Entreprise  des batiments Immensee - Goeschenen

(MM. Hector Egger et fils et Eugene Ritter a Flielen).

Fonderies et forges a Romanshorn.

aux maémes.

MM. Max Jidel et C° & Brunswick ct
Schnabel ¢t Henning @ Bruchsal.

MM. Siemens et Halske 4 Berlin,

Mr. G. Hasler, fabricant de télégraphes & Berne.

Mr. G. Ilasler, fabricant de télégraphes & Berne.

MM. Felten et Guillaume & Cologne et
MM. Kugel ¢t Berg & Werdohl (Westphalie).
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Livraison du cable télégraphique pour les cloches

a signaux du grand tummel . . . . . . . & MM. Felten et Guillaume & Cologne.
Livraison des isolateurs en porcelaine . . . . & MM. C. Aug. Stitzel & Stuttgart.
Pose des lignes télégraphiques compris fourniture des

accessoires . . . . . . . . . . . . alAdministration suisse des télégraphes.

Livraison et montage d’une usine & gaz riche et de
la prise de gaz i Bellinzone pour I'éclairage des
voitures & voyageurs et appareillage de 114 voitures
a voyageurs . . . . . . . . . . . . & Mr.J. Pintsch & Berlin.

Il a 6té remis en outre les bornes kilométriques et

autres, les poteaux indicateurs des pentes et autres

fournitures et travaux accessoires . . . . i divers entrepreneurs ct fournisseurs,
de sorte que l'on peut considérer comme & peu pres closes & fin 1881, les adjudications pour la
construction des lignes et de leurs accessoires.

Nous avons annoncé dans le rapport de lannée derniere que DPavancement des travauz assurait
Pouverture de la ligne a lexploitation pour le 1¢ Juillet 1882. Ce résultat sera non seulement atteint,
mais encore nous sommes en mesure d'annoncer qu’il sera dépassé, en ce que nous prévoyons maintenant

la mise en exploitation de la ligne principale pour le 1° Juin et de la ligne Giubiasco-Lugano pour le
1 Mai 1882.

En effet le tableau suivant, contenant en regard des quantités prévues au devis, celles exécutées
en 1881, et dans la 3™ colonne celles restant a exéeuter, fait voir que, powr les terrassements, muwrs
de souténement et de revétement et les ponts et aqueducs, les reliquats sont d’'une minime importance et
ne concernent en général que des travaux indépendants de la plateforme proprement dite.
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: Terrassements en terre et rocher Mues do rz%::’::‘:nt et de Ponts et aqueducs
R S I Cube total Cube exé-| Reste Cube total Cube ex¢- Reste Cube tofal,Cube. exé- Reste
devis cuté en . devis cutéen - . devis ' cutéen |

de 1881 1881 Cube i“/o de 1881 1881 Cube i"/o de 1881 1881 \ Cube ;0/

I 3(;94705 81330 2000 1| s790] 4240 50 1| 16500 d0s0 — —
m 247970 107690[ — —| 1000 490 — |—| 4970 1120 — |-
I 167420 14520i — —| o640, 3200 — |—| 2880 — | — |—
IVt 176040 139280 — —| 6440, 1620 — | —| 4520 990 — |—

v 52010, 13100, 1100, 2 320 100 — T—| 1850 210 10 1
Vo 174950 5640] — | — 80 30 2025| 3540 W - |-
VI 838390 51690 2700 1| 28410 5120 300 1| 14600 4200% — |-
VII 228420 48750 4500 2| 10720 2680, 1000/ 9| 12300 740 500, 4
VII | 341710 83300, 1720 —| 8270, 150, — |—| 10630, 1050 — |—
IX* 109730 2070, 1310 1| 1690 50 — |—| 3200 — S
X | 48630 16200 — —| 1990 940 — —| 490 — — -
X+ 131620 7200 5100 4| 130 — | — | —| 1ol0] — ' - =
Xt 1: 362130? 51040} 2800 1| 2620 250 86033| 8420 3010 50| 1
XI | 227500 58530 1010 1| 2650 570 — |—| 6030, 60O 20|—
X 119150, 16380j 850 1 2930, 820 44015 5180 230 60‘ 1
XIIL | 324860 20470, — |—| 4330 1090 — | —| 8580 970, — |—
XIV | 109760 9500 400 —| B810 570 — | —| 3970 — = -
XV 90640 20000 3470 4| 8910 800 190 2| 6390 400 60 1
XVI | 253570 20690 3580 1| 740 360  — —| 7420 200 — |—
XVII | 78270, 0160 1500 2| — — |—| 4190 — -
XVIL | 155900 2951;01 1880 1| 6190 3650 100 2 7180 640 90, 1
XIX | 165490 47560 1130 1| 6610 3260 60 1| 14790 890 10—
XXII | 230740 83150, 3190 1| 7210 2500 140 2| 16200 10470 — !—
XXIV | 93370 35180} 4140 4 540 1210 40 17 .fmoo; 540 30 1
XXV | 220710 64390 1850 1| 6140 3340 — —| 4750 1080 :»:0‘1
I—IVe | 960900 345770 2000 —| 22660 6670 50 —| 98870l 6170 — |-
IVi—IXP 1203840 206170 11330 1| 46480 8980 1320 3| 46310 6270 510 1
X*—XVIL 1697500 221970 18710 1| 28120 3960 1490 5| 51390 4710 190 —
XVII-XIX 821390 77120 3010 1| 12800 6910 160 1 21970 1530 100 —
XXIIL-XXV 553820% 182720 9180 2| 13890 7050 180 1| 24550 12090 60 —
I—-XXV 4827450 1088750, 44280 1| 123950 33570 3200 3 173090§ 30770 860 —
| | | | |
’ ! ! ! "
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Les tunnels des lignes du Gothard, méme si l'on en retranche le grand tunnel, ont encore une
longueur de 24,060 métres et constituent la partie la plus importante des travaux.

Sur ces tunnels il restait, fin de I'année, & exécuter les déblais suivants, concentrés sur les quatre
tunnels hélicoidaux du coté sud:

Désignation du tunnel

Battage au large |
de la calotte

Meétres

Déblai
de strosse

Metres

|| Freggio . . . . .| 21 | 11
Prato . . . . . . 3 —
Piano Tondo. . . . | 53 ‘ 59
Travi . . . . . . 36 98

Dés lors il a été décidé que I'on modifierait encore certains profils, afin de faciliter I'élargissement
des tunnels pour la seconde voie, lequel ne doit s'effectuer que lorsque I’exploitation & une voie ne sera
plus possible. — En conséquence les déblais & exécuter dans les tunnels ont augmenté notablement et
ils consistaient encore, au 31 Décembre 1881 et pour les deux rampes d’accés en :

Elargissement
Désignation du tunnel en calotte suivant  Revétements
un nouveau type
Metres Meétres f
Pfaffensprung . . . | 385 | 45
|
Leggistein . . . . 43 | 43
|
Naxberg . . . . . 439 ‘ 262
Freggio . . . . .. 32 | 387 |
Prato . . . . . . 418 ? 305 !
Piano Tondo. . . .| g4 - | 522
Travi . . . . . . 59 502
S R B |
‘ 1110 1866

Les mesures néeessaires ont été prises pour que ces travaux ne puissent retarder 'ouverture de
P’exploitation au 1 Juin 1882.

Sauf cela tous les tunnels grands ct petits étaient achevés soit sur la ligne principale, soit sur celle
du Monte-Cenere et il ne restait a y faire que quelques parachévements, tels que rejointoiements et
ragréement des parties non revétues.
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En ce qui concerne le tunnel diw Gothard, il y a lieu de constater que les travaux, sur la longueur
de 14,944 m. faisant l'objet de lentreprise L. Favre, ont ¢té suffisament achevés en 1881 pour que la
section Geeschenen-Airolo ait pu étre ouverte le 1°F Janvier 1882 4 I'exploitation provisoire, tant pour les
voyageurs que pour les marchandises.

Les travaux exécutés lannée dernicre sur les 2 sections du tunnel sont représentés dans les deux
tableaux suivants :



Travaux exécutés et nombre d’ouvriers employés

dans la section

nord du Tunnel du Gothard.

|
|

1

S I e :‘i =
= g "
B = = Etat
o £ 1881 E f
S a 2
8 =
Désignation du chantier B8 | . " - g tmf:““"
= = | i ] = n
3| o | = ; < K} o | 3 2| &
=g E g ;:Z | ? E = E. 7 g g 3 8 e | Décembre
L % & 5 % = = = = = B & B g =
. = = ! [ . g & g = @® 1881
| 3 @ @ @©
| | |
| |
Galerie d’avancement TT44,7 } ‘ 7744
Battage au large en calotte 7704, 120 140 140 ‘ 400 | 7744,
Cunette de strosse 6954, | 1906 | 197,5 | 8285 | 287 40 | 240 17p 7907 | 7744,
Strosse 5969,8 | 1796 | 190,2 | 2265 211, 1 298,2 | 221, i 203,s 9l | 1202 | 31,4 17749 | 7744,
| | |
Votite . 69770| 3 2Lo | Bp| 170| 100 480 1170 1560 | 2410 | 1499 7677 | 7744,
Piédroit est . 47290 | 1815 | 925 527 1s) 273, 513, 6617 | 5250 | 587, | 1628 | 147 3015, | 77447
, | ; i
Piédroit ouest . 51915 | 1015 | 71o| 168, | 3526 | 5524 3076 | 8267 2200 | 2020 | 2827 18 2553,2 | 7744,
‘ f ‘ ‘
Aqueduc 4745, | 1890 | 1040 | 300 20,0 | 4230 4220 8067 | 4650 | 5040 | 86y 29997 | 77445
. | |
Nombre moyen d’ouvriers par jour & lintérieur | :
et hors du tunnel o e e 1350 | 1333 | 1545 | 1498 | 1806 | 1794 | 1753 ‘ 1542 | 1606 | 1209 682 505
Nombre maximum d’ouvriers par jour i linté- ‘ : ‘ |
rieur et hors du tunnel s w8 om ok 1466 | 1475 | 1655 | 1844 1 2083 ‘ 2069 | 1938 | 1799 | 1736 | 1698 980 707

66

Il a donc été déblayé en 1881, dans le profil libre limité par le parement intérieur des maconneries.

40,0 m. battage au large en calotte & 95 m® — 380,000 m3
790,7 m. cunette de strosse . . .4 95 m3 = 7,511,650 m3
1774,9 m. strosse . a4 18,4 m3 — 32,658,160 m3
ensemble 40,549,810 m3

lesquels divisés par 45,1 m? (section libre du tunnel), correspondent & une longueur de tunnel de 899 métres, non compris les déblais
pour maconneries.



Travaux exécutés et nombre d’ouvriers employés
4

dans la section sud du Tunnel du Gothard.

= =) Etat
=B 1881 5
| ol = des
S = g .2
F 4 . . . @ 14 . 3 X
Désignation du chantier g & —— — , - | g & | AR
=y | | \ j ; g = O B fin
S E| w = : 1 ey e o 22
e & o | = > | < = 5 = S S & < 5
] = = | = | B = = = g >y 3 & = | Décembre
mE| = | & | B s | B | BE| E| g | & s | g 8 g
=S g g 0~ = | & = g é g g “ 1881
| i J e & &
Galerie d’avancement . . . . . . . . .[7167; l 71677
! 1
Battage au large en calotte 7167, R - ‘ 7167,z
hCunette de strosse . . . . . . . . . .[6489, | 206, 245,9; 222, 40 | 6786 | 7167,
Strosse . . . . . . .« « « . . . . .|58b5s| 268, | 196,35 188, | 241, 207, 7y 50.2J 633 | 19, 1812,4 | 71677
Volte . . . . . . . ow w7004z TIo! 216! B85 , 149 | 855 16,2 1630 | 71672
I ! 1
Piédroit est . . . . . . . . . . .. .[580Lg| . | 872 1463/ 1865 1284 21l 3425 4933 8205 1866,4 | 7167,
| 1 | 1 | i
Piédroit ouest . . . . . . . . . . . .[5352s| 1569 229,3; 241,9% 22977 | 385 313, 285! 7| 1814,e | 7167
| | | |
Aqueduc . . . . . . . . . . . . . .|0370. 108,1; 239,0? 2285 | 2799 364,73 3115 | 215,_)} I 17975 7167,
1 | ‘r !
\ 3 | i ‘
Nombre moyen d’ouvriers par jour & lintérieur || ; \ : | |
et hors du tunnel . . . . . . . . . s 1602 } 1760 | 1859 | 1732 | 1822 @ 1525 | 1460 | 1240 | 703 253 213 173
Nombre maximum d’ouvriers par jour & l'inté- 3 l : 3 i
rieur et hors du tunnel . . . . . . . . 1748 | 1914 | 2097 ) 1990 | 1998 | 1723 | 1551 | 1421 | 1256 ‘| 333 284 241
i | | |
| | |
! ;
I i | | |

Il a été ainsi déblayé en 1881, en dedans de la section libre du tunnel :
.4 95 m?2 = 6,446,700 m3
. 4 18,4 m2 = 24,148,160 m?

678,6 m. de cunette de strosse
1312,4 m. de strosse

lesquels divisés par 45,1 m? (section libre du tunnel) représentent une longueur de tunnel de 678 meétres, non compris les déblais pour maconneries.

ensemble

30,594,860 m3

€%
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En totalité, il a donc été déblayé en 1881, en dedans de la section libre du grand tunnel, et non
compris les déblais pour emplacement des maconneries, un cube de 71,145 m3 correspondant & une
longueur de 1577 m. de tunnel.

Il en résulte que les termes d’achévement arrétés dans le programme de la convention additionnelle
de 1875 ont été dépassés des quantités suivantes pour les différentes subdivisions des chantiers :

‘ Achévement | Retard
Chantier || suivant programme | Achévement effectif en | Observations
de 1875 J | mois |
I B - e e : : pseseenr ]
Galerie de direction . . . | 1° Janvier 1880 ' Fin Février 1880 | 2
Battage au large en calotte | 1°* Mai 1880 ' Fin Aott 1880 L Sé l’onltim)t comll)te d<t=
‘ . . o 3= achevés seulemen
Cunette de strosse . . . | 1°° Juin 1880 IFin Mars 1881 107 en 1831, le retard a été
Strosse . . . . . . . |1 Septembre 1880 Octobre 1881 13193 de 141/2 mois. —
Volte. . . . . . . . | 1" Aoat 1880 ' Novembre 1881 151/ I 78" me furent achevés
s s | s 'n Septembre 1881
Piédvoits. . . . . . . 1 Octobre 1880  Novembre 1881  131/2 = b(ilui g(',’":tl?ml;.uiﬁ i
Achévement. . . . . . 1 Octobre 1880  FinNovembre 1881 ’14 retard de 15!/2 mois.
Voie . . . . . . . . 1 Octobre 1880 ' Fin Décembre 1881 15
:

En ce qui concerne la température, le rafiraichissement, Uhwmidité de Uair et la ventilation dans
le tunnel du Gothard, nous nous permettons de faire suivre quelques données basées sur les obser-
‘ations faites jusquici, mais qui, sous certains rapports, ne peuvent encore présenter aucun caractére
définitif, vu qu’il est indispensable pour cela, d’étendre encore le champ des observations.

La température de Uair dans les deux sections du tunnel dépend du courant d’air naturel dominant.
Le courant du sud rafraichit la partie sud et réchauffe la partie nord. L’inverse a lieu quand régne le
courant du nord. Dans la partie centrale, les oscillations de température étaient tout i fait insignifiantes;
ce mest qui partir d’Aott, époque i laquelle la plupart des boisages furent enlevés, que se produisit
un rafraichissement sensible dans cette partie, & savoir de 30%.4 en Juillet & 2809 en Aoit, & 27%4 en
Septembre et &4 20°%5 au commencement de Novembre. La température moyenne de la roche dans toute
la galerie était primitivement de 23%.43; par contre la température moyenne de Vair de toute la galerie
était de 21%9 dans Paprés-midi du 29 Février 1880 apreés la rencontre, de 19%s0 le 11 Février 1881
ct de 14915 le 24 Février 1882, Ces chiffres qui se rapportent au méme mois des trois années, prouvent
d’'une manicre évidente I'abaissement de la température dans tout le tunncl.

Les conditions d’hwmidité de Vair de tunnel, qui exercent une si grande influence sur la santé des
ouvriers travaillant dans la galerie, s¢ sont sensiblement améliorées depuis I'achévement des travaux.
Tandis que Thumidité relative dans la partie centrale était encore en Iévrier de 98 & 100 %/o; elle
tombe actuellement méme a 81 %o; toutefois elle s’accroit rapidement vers le milieu de la moitié sud
ou elle s’éleve encore de 95 & 100 9/o.

Quant & la wventilation, nous avons indiqué déja dans notre précédent rapport les principes d’apreés
lesquels le courant d’air naturel se meut dans le tunnel. Les obscervations faites depuis ont démontré la
Justesse de ces principes. Le courant d’air naturel dans le tunnel est la conséquence de la différence de
la pression (densité) de T'air des deux cOtés du tunnel, pression qui varie avec la lauteur dw barometre,
la température et Phwmidité. Le courant d’air vient” du coté ol existe la plus forte pression et croit
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dans un certain rapport comme la différence des pressions. La colonne d’air de 36 métres de hauteur
résultant des positions respectives des tétes du tunnel, n’influe pas d’une maniére considérable sur le
courant d’air; elle ne peut qu’en augmenter ou diminuer la vitesse selon qu’elle est plus ou moins
pesante que l'air extérieur et que pour les raisons susénoncées c’est le courant du nord ou celui du sud
qui régne. Les obstacles a la circulation de D’air sont la dilatation de l'air entrant causée par la chaleur
du tunnel et la résistance due aw frottement contre les parois du tunnel.

Il a été démontré par des calculs basés sur l’observation, mais dont les développements nous
_entrainei'aient trop loin, que dans l'intervalle du 29 Février (rencontre des deux galeries) au 14 Avril
1880, il ne s’est écoulé dans le tunnel, par suite des résistances considérables produites par le frotte-
ment, que les 0,007 en moyenne du volume d’air qui y aurait passé en l'absence de tout obstacle et de
tout frottement. Du 18 Septembre au 11 Février 1881, la proportion s'éleva aux 0.019, soit 2.7 fois
davantage et en [évrier 1882, aprés I'enléevement de tous les obstacles, aux 0.08, soit 4.2 fois plus.
Quand Dobservation aura fixé ces coefficients d’une maniére plus exacte, on sera & méme de calculer en
tout temps, au moyen des observations météorologiques faites & Goeschenen et Airolo, la direction et la
Jorce du courant d’air traversant le tunnel.

Mais pour se rendre compte des conditions de ventilation il importe également de déterminer le
changement dans la direction du courant, changement résultant des circonstances atmosphériques, attendu
qu'au moment ou ces derniéres se produisent, il pourrait jusqu'a un certain point survenir un arrét
dans la ventilation. Pour donc se faire & cet égard une idée des conditions futures de la ventilation,
on peut se servir a titre de base statistique des observations météorologiques faites sur le courant d’air
durant des années a Goeschenen et & Airolo et depuis aussi dans le tunnel.

En appliquant pour l'année 1881 ces données ainsi que le coefficient 0.08 cité plus haut, on arrive a ce
résultat que, durant cette année et dans le tunnel achevé, la vitesse maxima du courant aurait été pendant
un jour de chaque mois de 3,74 métres en moyenne, la vitesse minima de 0,51 métre en moyenne, qu'il
y a eu courant du nord pendant 191 jours avec une vitesse moyenne de 2,61 meétres, courant du sud
pendant 87 jours avec une vitesse moyenne de 2,22 meétres et courant alternatif pendant 87 jours. Le
courant du nord domine et cela précisément durant les mois d’ét¢ de Mai a Septembre, condition trés
favorable. Un changement simple s'est produit 37 fois pendant I’année, un changement double 18 fois
s'étendant a 36 jours, un changement triple une fois en 3 jours, un changement quadruple 2 fois en
8 jours. Le changement simple du courant d’air n’a pas d’importance, par ce qu'il ne s’étend qu’a une
faible fraction de la journée et que Dair entrant améne dans le tunnel un prompt assainissement
de T'atmosphére viciée par le mélange de gaz nuisibles (principalement I'acide carbonique et I'oxyde de
carbone). Pour le mouvement actuel dans le tunnel du Gothard, il suffit d’une vitesse du courant de
1 métre pour purifier toute la galerie une fois par jour; ce n’est que récemment qu'on a reconnu qu’une
vitesse de 2 métres était suffisante pour le tunnel du Mont-Cenis en pleine exploitation et placé dans
des conditions incomparablement moins favorables; or, comme nous I'avons vu plus haut, la vitesse du
courant d’air dans le tunnel du Gothard est de beaucoup supéricure (2,61 et 2,22z métres selon la direction).
Alors méme que les changements se suivent rapidement, la ventilation ne cesse point pour cela et ce
n'est que dans le cas ou celle-ci serait contrariée par des changements successifs d’environ 4 jours qu’il
pourrait se faire qu'on soit arrivé & la limite des conditions ol I'atmosphére du tunnel n’est presque
plus respirable. Toutefois ce cas ne saurait guére se présenter plus d’une ou deux fois par an et il
serait facile de I’éviter en suspendant durant ces journces défavorables le service de I'un ou de l'autre

des trains de marchandises. En somme, on peut donc conclure que les conditions de ventilation du tunnel
4
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du Gothard sont naturellement trés favorables et que la nécessité de moyens artificiels ne se fera pas

sentir. On peut tirer aussi cette conclusion des faits faciles & prouver qu'au point de vue de la ven-

tilation naturelle, le tunnel du Gothard est dans une situation deux fois plus avantageuse que celui du

Mont-Cenis, que celui-la, par suite de ses conditions propices de déclivité, est placé, en ce qui concerne

la corruption de lair par les locomotives, 7,4 fois plus favorablement que celui-ci, qu’en somme donc,

on ma, dans le tunnel du Gothard, a lutter qu'avec les 0,27 ou le 1/+ des difficultés de ventilation

existant dans le tunnel du Mont-Cenis, tandis que dans ce dernier on n'a pris jusqu'ici aucune disposition *
efficace pour seconder la ventilation naturelle.

En ce qui concerne nos relations de droit avec I'Entreprise L. Favre, nous avons indiqué dans
notre précédent rapport de gestion qu'un jugement arbitral avait condamné notre Société & payer les
frais de la premiére et de la deuxiéme reconstruction au kilom. 2800.

Nous en appelimes de ce jugement auprés du Tribunal fédéral, en en demandant la cassation. Le
Tribunal a annulé le 10 Septembre 1881 Darbitrage, attendu que les arbitres qui ont admis la demande
de 'Entreprise avaient outrepassé leur compétence & divers points de vue. Le Tribunal fédéral motive entre
autres son verdict en disant que suivant les conventions passées, le tribunal arbitral avait pour seule,
tiache de fixer un priz calculé proportionnellement aux prix des conventions et en tenant compte de la
plus ou moindve somme de prestations imposées & I’entrepreneur par les nouveaux types.

Cette décision qui répond aux conclusions formulées par nous devant le tribunal, mise en regard
des prétentions de I'Entreprise L. Favre qui réclamait, oufre ses dépenses propres, un «hénéfice 1égi-
time », a certainement une importance matérielle pour le réglement da la question.

Les pourparlers en vue d’un accommodement que nous avons signalés dans notre précédent rapport,
ayant échoué, I’'Entreprise L. Favre demanda quen vertu du jugement rendu par le tribunal arbitral au
sujet de la mauvaise partie, nous lui fissions un paiement d’acompte d’un demi-million de francs. Il va
sans dire que nous nous y sommes refusés, puisque, comme nous venons de le dire, nous étions en
instance pour obtenir la cassation du dit jugement. I Intreprise sadressa alors au Conseil fédéral en
le priant de nous astreindre & effectuer ce paiement et de faire exdcuter le jugement. Par décision du
10 Mai, le Conseil fédéral déclara qu’il ne pouvait considérer ni de sa compétence ni de son devoir de
s'immiscer dans I'exécution de larbitrage ; mais en méme temps il nous faisait savoir qu’a son avis et
dans l'intérét de I'Entreprise, il devrait étre payé & L. Favre des acomptes jusqu'a concurrence du mon-
tant non contesté des indemmités i allouer pour la reconstruction des maconneries détruites. Le Départe-
ment fédéral des chemins de fer, en nous donnant connaissance de ce qui précede, nous faisait la recom-
mandation pressante de satisfaire le plus possible & la demande de I'Entreprise dans le sens énoncé ci-
dessus.

S'en référant o arrété susindiqué du Conseil fédéral, U'Entreprise réclama de mnouveau par lettre
du 25 Mai un paiement d’acompte de fr. 500,000 ; elle déclarait dans cette lettre qu'en cas de refus
de notre part, il ne lui serait pas possible de tenir ses engagements : «nouws ne serions pas en mesure
de suffire aux dépenses dw mois courant et a la continuation des travawz.»> Nous répondimes que notre
Société ne pouvait point payer d’acompte, attendu quelle avait payé tout ce qu'elle estimait devoir.
Toutefois pour faciliter & DIEntreprise la continuation des travaux, mnous lui offrimes de lui préter
fr. 300,000 & 5 0o, & la condition que ce prét serait garanti par. le cautionnement déposé et que le
remboursement aurait licu lors du réglement définitif ou plus tot si cela nous convenait. I.'Entreprise
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accepta notre proposition avec une légere modification, mais demanda fr. 400,000 et plus tard cncore
fr. 300,000.

La Direction crut de son devoir d’accélérer I'achévement du grand tunnel, méme au prix de con-
cessions importantes & I'Entreprise. Comme d’une part il paraissait que le fonds de roulement de I'Entre-
prise s’était considérablement réduit et comme dautre part, vu l'avancement des travaux, le cautionne-
ment présentait une garantie suffisante méme pour un emprunt ultérieur, nous avons fait & I'Entreprise .
un prét de fr. 500,000.

Nous dfumes accorder & I'Entreprise L. Favre une autre concession relativement 2 la mauvaise partie
dite centrale. Elle refusait de procéder au revétement de cette partic suivant les prescriptions et prix
prévus aux conventions et d’en prendre la responsabilité. Pour ne pas risquer de retarder les travaux,
nous consentimes, malgré I'évidente violation de la convention de la part de I'Entreprise, & diriger nous-
mémes les travaux et & en rembourser le coit effectif, cela toutefois sous la réserve que cette prestation
de notre part ne pourrait en rien porter préjudice au réglement définitif des comptes ni aux droits
respectifs des parties.

Au 1° Octobre 1881 I¢ retard dans les travaux avait atteint unc année enticre. Bien que, lors de
la conclusion de la convention, M. L. Favre eat proposé de son propre mouvement une durée de cons-
truction de huit années et en outre fait entrevoir avee certitude une forte réduction de ce délai, ce
retard d’'un an est cependant préva dans la Convention principale. La fin de Vart. 7 est cn effet ainsi
congue :

« Au bout de Uannée, M. Favre sera dépossédé et son cautionnement (Art. 8) deviendra la propriété
«de la Compagnic du Gothard. »

Sous ce rapport aussi, nous ne crimes pas devoir procéder suivant la tencur stricte de la convention.
En 1880 déja, nous avions déclaré & I'Entreprise que nous nous réservions notre libre décision quant
& la question de prolongation du délai. Par muotifs d’équité et en nous appuyant sur de précédentes
demandes de TIintreprise, nous lui avons déclaré par lettre du 7 Octobre 1881 que, sous réserve de
ratification par les autorités compétentes, nous prolongions de trois mois le délai d’achévement stipulé
awx conventions, c'est-d-dire que nous le reportions au 1° Janvier 1881. DPar suite, toutes les consé-
quences prévues i lart. 7 n'entrent en vigueur qui partiv de cette derniére date, cela toutefois en ce
sens que si, contre toute attente, les tribunaux accordaient plus tard a PEntreprise une prolongation de
délai, cette dernieére se trouverait plus que couverte par celle accordée plein gré. De plus nous devons
rappeler quant au dernier rapport de gestion, que les retenues stipulées & Tart. 7 de la Convention
principale pour retard dans ’achévement des travaux, retenues qui au 1° Octobre, soit au 31 Décembre
1881 s'élevent & fr. 2,700,000, n'ont pas 6té effectuces, toutefois sans que nous ayouns renoncé pour
cela & nos droits et sans préjudice pour ces derniers. :

Il nous reste encore a parler d'une autre question fort importante.

Comme vous le savez, notre Société a avancé & Mr. .. Favre pour les installations du tunnel une
somme de 4 millions de francs que Tentrepreneur doit rembourser avee les intéréts simples au 5 /o T'an,
sans toutefois tenir compte des intéréts composés.

Au début, la Société était fondée, pour le remboursement de ces avances, & retenir, durant les
dernieres années stipulées pour DPexécution du tunnel, sur les sommes revenant & Mr. L. Favre, les
montants néeessaires pour se couvrir, par voie de compensation, de ses avances pour les machines, etc.



Tandis que la deuxiéme convention additionnelle du 6 Février 1877 contient déja des conditions de
remboursement plus favorables pour l’entrepreneur, la cinquiéme convention additionnelle du 5 Mai 1879
renferme une concession encore plus importante. Nous renoncimes au remboursement des avances par
voie de compensation pendant la durée des travaux prévue aux conventions. A cet effet il fut stipulé a
Part. VIII:

« Par contre, Monsicur Lowis Favre s’engage & restituer a la Compagnie les sommes en question
«avec intéréts pour le 15 Octobre 1881. Dans le cas olt Monsiewr Favre manquerait @ cet engagement,
«la Compagnic est autorisée @ se payer par la lquidation des valewrs déposées par lui a titre de cau-
« tionnement. »

Nous devons ajouter ici que cette question des avances a toujours été traitée comme une question
d’affaire isolée des autres relations. L’Entreprise a été débitée de ces avances pour installations y compris
les intéréts par un compte spécial. Tous les ans au 31 Décembre (pour la dernicre fois le 31 Décembre
1880) et apres envoi d’un extrait de son compte-courant, elle a formellement reconnu ses obligations,
pour le capital et les intéréts.

Par ce fait nous nous trouvimes dans le cas de rappeler le 7 Octobre dernier & I’Entreprise qu’elle
¢tait tenue de rembourser ces avances plus les intéréts pour le 15 Octobre. Elle fut invitée & payer &
cette date, sa dette y relative qui, au 15 Octobre, se montait & fr. 5,584,080. 70. Nous lui fimes ob-
server en méme temps que, dans le cas de non-remboursement, nous serions obligés de nous payer par
la liquidation de valeurs déposées a titre de cautionnement.

A notre invitation 1'Entreprise L. Favre répondit par une protestation; mais il ne nous fut pas
possible de trouver aucun poids & ses objections, et comme elle ne se conformait pas & notre demande
de paiement, nous lui avons déclaré que nous effectuerons la liquidation de son cautionnement. Le rem-
boursement de cette dette de I'Entreprise étant échu le 15 Octobere 1881, I'Entreprise est en demeure
et nous devons par conséquent, dés cette date, compter les intéréts moratoires au 5 °/o de notre créance
entiére de fr. 5,584,080. 70.

Une autre conséquence résultant de la nature méme de la question, ¢’est qu’a partir du 15 Octobre
nous ne lui livrons plus les coupons d’intéréts des valeurs déposées a titre de cautionnement et qui sont
échus depuis cette date. Puisque notre Société a le droit de vendre les titres, elle doit pouvoir disposer
¢galement des coupons d’intéréts. Il va sans dire que I'Entreprise sera créditée des intéréts des sommes
que nous encaisserons de ce fait.

L’Entreprise a également protesté contre l'application d’intéréts moratoires ainsi que contre la retenue
et Pencaissement des coupons. Mais, abstraction faite des motifs déji énoncés et émanant de la nature
des choses, nous avons d’autant moins pu tenir compte de cette protestation que sans cela nous ne
posséderions plus dans peu de temps de garantie suflisante pour nos créances.

Les ponts en fer, pesant en totalité 6760 tonnes, Ctaient tous montés a Dlexception de 4 grands
tabliers, lesquels ont été achevés en Février 1882.

Il en résulte que, sauf sur quelques courtes interruptions et sur les 2 sections comprises entre
Dazio Grande et Polmengo d’une part et entre la Lume et la station de Giornico d’autre part, la pose de
la voie a pu s'effectuer. L'état des travauz de la voie & fin 1881 est rendu au tableau suivant.
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;; Longueur | Plateforme Pose de la voie
. 1 totale wéte T i
vete sonramte ;i o la V(r)ie o }'eccvo'ir Fallastags e Avant-pose conll)ll)gtstincllt
|l courante cette voie 1 couche | 2" couche terminée
- r., Métres |  Motres T Motres Mitres | Mitres Metres
Immensee-Flielen . 32,085 32,054 31,837 12,321 11,516 14,563
Flielen-Goeschenen | 38,741 38,443 37,689 34,044 78 37,834
Goeschenen-Airolo . . . | 14,955 14,955 14,955 «l 4,350 — 14,955
Airolo-Biasca . . . . . | 45880 | 36848 | 36,338 | 28,316 3,887 | 28,060
1 Cadenazzo-Pino . . . . | 16,194 15,195 15,195 — — —
Giubiasco-Lugano . . . . 25,954 23,205 17,175 | — 4,425 6,400
Tmmensee- (¥ . . . . . 173,809 | 160,700 | 153,189 | 89,081 | 19,906 | 101,817

En ce qui concerne la pose de la voie dans les stations, nous ajouterons que celle-ci Gtait com-
plétement achevée a fin Décembre dans les stations de Brunnen, Sisikon, Altdorf, Amsteg et Bodio. —
A Giornico, Bironico et Magadino clle n’était pas commencée ; ailleurs elle est en cours d’exécution. La
longueur totale des voies posées dans les stations est de 15,500 metres.

Fin 1881 les batiments des nouvelles lignes étaient pres d'étre achevés ; nous ¢énumérons ce qui
manquait encore : 1 maison de garde non commencée, 3 maisons de garde non encore couvertes, 1 station
(Giornico) non encore couverte. Les travaux d’intérieur de 10 maisons de garde et des latrines pour
ouvriers a Erstfeld n’étaient pas commencés; partout ailleurs les enduits, ete. étaient achevés ou pres
de D'étre.

Nous devons encore signaler comme non achevés les batiments suivants, dont la construction a ¢té
décidée pour la premicre période d’exploitation : le batiment des voyageurs de Chiasso, dont les magonne-
ries et la couverture étaient achevées, ainsi que les constructions neuves et les agrandissements des
locaux pour le service des marchandises dans cette gare; les ateliers provisoires, les remises de loco-
motives et de voitures et Pusine & gaz de Bellinzone ; 'achévement en temps utile de ces batiments est
hors de doute.

Les travaux pour alimentation d’eau des stations sont ou achevés ou trés avancés. Le montage des
quelques réservoirs métalliques est en cours d’exécution.

Les clotures séches sont en général achevées, sauf sur la ligne du Monte-Cenere.

Nous avons & mentionner ce qui suit au sujet du matériel-roulant.

Les commandes de locomotives neuves consistent en 6 locomotives-tenders pour trains de voyageurs
des lignes de plaine, 24 locomotives & 6 roues couplées pour trains de voyageurs en montagne et & marchan-
dises en plaine, 15 locomotives & 8 roues couplées pour trains de marchandises en montagne, 2 petites
machines-tenders pour exploitation secondaire. Ces deux derniéres machines ont été livrées en Novembre
et font depuis le 1° Janvier 1882 le service provisoire du tunnel du Gothard. Sur les 45 autres
machines, 3 étaient achevées, 2 étaient prés de DI'étre, 12 chaudieres étaient achevées ou & peu prés
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dans les atelicrs d’Esslingen. II en est de méme pour les chaudiéres qu'ont & exécuter les fabriques
de Maffei et de Krauss & Munich. D'une maniére générale 1’état d’avancement des locomotives fait pré-
sumer leur livraison en temps voulu.

Il a été commandé 28 voitures a voyageurs, 20 fourgons i bagages et 245 wagons a marchandises,
soit en tout 293 véhicules & livrer au printemps 1882. Les ressorts et les essieux montés sont fournis
aux fabricants de voitures et wagons par la Compagnie du Gothard qui les a commandés a des fabriques
spéeiales. La surveillance de ces diverses fabrications est exercée, comme pour les locomotives, par nos
agents et la marche des travaux est normale. Quoiqu'un seul véhicule, une voiture de 1™ classe, fit
achevé i fin 1881, l'avancement des travaux nous garantit la livraison en temps utile de ce matériel.
Tous les ressorts étaient livrés fin Septembre et 70 9/o des essieux montés fin Décembre.

Dans le courant de 1881, nous avons eu a déplorer les accidents suivants :



| Accidents suivis de mort Accidents non suivis de mort
| |
Tunnel du Tunnel du
| [— (=) = @ X o)
| PHIE L ey - Y SER I g M R - S T
| . JEE|c2E| s s |EE|zE|5E|tem|EE|ES| €| @ |ES|BE|E 5| ol
Causes des accidents zz |8 = g |23l &5|z2 2 gz |S5¢g = g legs|e5]28
T2l E = - =9 < ! G - o w =0 ?
wn ]
3 2 g g,
| = = =
HNENEAENENERAE BB e
3 3| 1 2 2 -3 s | = =3 = =t <4 = =1 = =3
| | ' i
Chute du haut d’¢ chafaudche, de ta- \ ; 1 ‘ ;
lus, ete. . . v oY B ] o] 1| .|.|1]1|8]2(5 12|12 1|5 2 4 18
Chutes d’objets, mutuum.u ¢ 5o o sll21112 “ 1 1|3 | 2 715|171 8 |5 8110/ 7|5] . 1 (38325
Ezplosions, savoir: | 1 | !
1. Débris projetés par les mines .|| . | .| . R (O R T N N O A (N 1 . . |1 . . 1
2. Débourrage de vieilles mines . /| . | .| . | o} =11 1 - ! .12 11 S I I B I - 3 415
3. Explosion prématurée de mines || . | .| 1| 2t = ‘ 3| .| 115 1 il 3 1| .12 113
4. Explosion tardive de mines . . | -] L] &l & s [ = 1] . . . . 1
5. Explosion de capsules . . . .|| .| . . ; . | . 1 . 1
Transports, savoir: (. g ‘
1. Pris sous des wagons en mouve- \ 1 '
ment . . . ? 3 2.1 1 .]1(6}1 1 2 35|11 1(8 |7
2. Déraillements, tumpmmennnts de] ‘
wagons, wagons culbutés . | " all 2 2 | 2121 1 2 11738 3 11| 6
3. Chute ou saut de trains en mou- | 1 i
vement . . " | S| . 'll 1 sf d 211 I 216
4. Ecrasement entre des wagons .|| .| .| . " \ " . 2! .]2!1 . -8 11515
5. Bateliers noyés . Jdstho]. { . ‘ l i 3 I I N ol s .
6. Etranglé par un cible de traus- | |
mission . . . . . .« « . .| .| |1 | \ | 1 . o] s . . o
| Eclats de pierres . . R U R s ! . 9| . 1214 . 1 5|4
I Machines perforatrices ot autres . .|| .| .| . b wl e J 5 | sl w | o . 1(14. S I I O I 38 I . 215
Divers . . . . . . ; ofl od s3] ] =i sl 1 | . 1laff.].]2 e 1] «] s . 31| .
Wi, tank | a ciel ouvert R R RN I R Ly ‘ ) . 291 7' 15 | 88| .
: lem tunnel . .| . | 1| . 1f.l7].l6). 18] .].].]1 Cloall Llel .18 . {17 12 30| .| | 4 78
Total . .| 8 6 7 6 12 . 6 45 20 31 18 12 59 7 19 166
1
En moyenne il était occupé pul Joux
ouvriers e e e e e .11 1034 | 1770 | 1885 | 1195 2516 421 1450 9771 || 1084 | 1770 | 1385 1195 | 2516 421 1450 9771
11 a donc été tué ou blessé 1 ouvrier sur|| 129 295 198 199 210 . 242 217 52 57 77 100 43 60 76 59
ou d’une maniére générale 1 accident |
SUT & o o o e e e e e e 46 ouvriers
/

1€




	Construction de la ligne

