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Dans une lettre imprimöe datee de Geneve le 11 juillet et en se referant ä cette discussion, M. le
Directeur Bossi s'adresse aux meinbres du Conseil federal et de l'Assembföe föderale; l'Entreprise y
affirme une fois de plus et faussement que notre Compagnie n'a jamais voulu se preter ä aucun accom-
modement, alors qu'au contraire nous avons temoignd constamment les meilleures dispositions ä cet egard;
dans cette lettre l'Entreprise promettait aussi de publier toute la correspondance echangee sur ce point
entre eile et notre Direction; ä notre grand regret, cette publication n'a point encore paru.

Vers la fin de l'exercice, M. l'ingenieur Bossi s'est retire du poste de Directeur de l'Entreprise
Favre qu'il occupait et M. l'avocat Rambert a fite designe comme fonde de pouvoirs de l'Entreprise,
c'est-ä-dire de l'beritiere de feu M. L. Favre.

YI. Exploitation.

A. Dispositions de tarifs.

Service «les voyageurs et des bagages. En suite du mcsurage contradictoire du reseau du

Gotbard, il a fallu remanier le tableau des distances interieures, ce qui a necessite en partie le nouveau

dressement, en partie une modification du tableau des distances pour le calcul des taxes du transport
direct d'ecoles, de societes, de malades, de cercueils, de bagages, etc., en vigueur pour les relations
entre le Gotbard et certaines Compagnies suisses, ainsi que des tarifs correspondants pour le service
des voyageurs. En extension ou modification partielle des tarifs voyageurs mentionnes dans notre
dernier rapport, on a du de plus leur creer un grand nombre de supplements, dont nous ne donnerons

pas l'eiiumeration ici, celle-ci ne presentanF pas d'intdret particulier.
Nous indiquons en revancbe ci-apres les nouveaux tarifs entres en vigueur:
1) tarif du 1er mai 1883 pour le transport direct des voyageurs et de leurs bagages entre

certaines gares des chemins de fer de l'Etat wurtembergois et diverses stations du reseau suisse;

2) tarif du 1er juin 1883 pour le transport direct des voyageurs et de leurs bagages de Londres vers
la Suisse et l'Italie viä France et St-Gotbard; 3) tarif du 1er juin 1883 pour le transport direct des

voyageurs et de leurs bagages entre Londres, la Belgique, la Hollande et l'Italie viä Sterpenicb;
4) tarif des 1/15 juillet 1883 pour le service international des voyages circulaires entre l'Italie
d'une part, l'AUemagne, l'Autricbe-Hongrie, la France, la Belgique, les Pays-Bas et la Suisse d'autre part;
5) tarif du 1er septembre 1883 pour le transport direct des voyageurs et de leurs bagages de Londres

et de la Hollande vers l'Italie par la voie du Rbin; 6) tarif du 1er octobre 1883 pour le transport
direct des voyageurs et de leurs bagages de Londres, de la Belgique et de la Hollande vers la
Suisse viä Sterpenicb-Luxembourg et par la voie du Rbin.

Le Tir föderal de Lugano au mois de juillet nous a donne l'occasion d'accorder pour la duree de la
fete des facilites aux voyageurs en destination de cette gare. Tandis que de leur cöte les autres

Compagnies suisses accordaient les avantages stipules depuis un certain nombre d'annees par les decisions

de la Conference des cbemins de fer suisses, nous avons, pour tenir compte de la grande distance ä

parcourir jusqu'ä la ville du Tir, abaisse les prix et, dans la seconde moitie de la fete, applique des

taxes notanunent plus reduites encore.
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Pour les visiteurs de l'Exposition nationale de Zurich dgalement, nous avons, comme du reste
aussi les autres Compagnies suisses, accorde certaines facilites de transport.

Les negotiations engagees avec le Conseil d'administration de la Compagnie de Navigation h vapeur
sur le lac des Quatre-Cantons, au sujet de l'utilisation reciproque des billets facultativement par la
voie de terre ou celle du lac, n'ont pas abouti ä l'accord desire, parce que les pretentions de cette

Compagnie allaient trop loin et que celle-ci ne voulait pas nous accorder de compensation süffisante.

Les efforts reunis de la Compagnie de l'Est frangais et de la nötre, en vue d'obtenir de l'Ad-
ministration des chemins de fer de la Haute-Italie la creation de billets d'aller et retour avec longue
duree de validity de Paris h Milan et Yenise, tels qu'ils existent sur la voie du Mont-Cenis, n'ont
malheureusement abouti jusqu'ici ä aucun resultat.

Durant l'exercice, nous avons regu 82 reclamations concernant le service des voyageurs et des

bagages, dont 27 out tie repoussöes; en revanche nous avons eu ä effectuer 53 remboursements au

montant total de fr. 1159. 98; 2 reclamations etaient encore en suspens ä la fin de 1883.

Service des marchandises. En suite de l'arrete du Conseil federal concernant la formation,
d'apres le Systeme graduel (differentiel), des tarifs pour le transport des marchandises sur les chemins
de fer suisses, nous avons tie obliges de modifier nos unites kilometriques pour le service interieur
et dir.ect suisse des marchandises, sur lesquelles sont bases les tarifs enonces dans notre dernier rapport
de gestion, pour le service interieur ainsi que pour le service direct du Gothard avec le Nord-Est suisse,

l'Union-Suisse et le Sud de l'Argovie.
Pour la formation du tarif, on calcule separement les frais fixes d'expedition et les unites

kilometriques (bases); ces dernieres sont tiablies en proportion de la distance. En ce qui concerne le

taux de ces droits et unites, nous avons applique tout d'abord le formulaire dont l'adoption nous tiait
recommandee par le Departement federal des Chemins de fer; mais ce formulaire subit dans la suite
de notables reductions en faveur du trafic; nous donnons ci-dessous le formulaire desormais en vigueur
pour le service interieur:

o
fi)
3Q.

Expeditions
partielles

Classes gdnd-
rales de wagons

complets

| Tarifs speciaux

<
Ff 1 2 A B

I II III
CO
(/>
CD

a b l a b a b

Taxes par XOO kilos en centimes

Unites kilometriques 3,4 1,7 1,35 1,26 1,13 0,94 0,84 0,84 0,66 0,66 0,42

Frais d'expedition
de 1 A 10 kilom 10 5 5

» IIa 20 » par kilom. en sns 1 0,5 0,5 — — — — — — —

» 20 ä 30. » » » » » 2 1 1

» 1 k 20 » — — 7,5 7,5 6 6 6 6 6 6

» 21 a 30 » par kilom. en sns — — 0,75 0,75 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4

pour 30 kilom. et au delä 40 20 20 15 15 10 10 10 10 10 10

/
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Le nouveau calcul devenu par la necessaire des tarifs en question n'a cependant pas pu etre
termine pour la fin de l'annee, parce que les negociations concernant la fixation des taxes de transit
du nouveau tarif pour le transport des marchandises entre la Suisse et l'ltalie, taxes qui influent aussi
bien sur Celles du trafic interieur que sur oelles du trafic direct du Gotliard avec les Compagnies
suisses, ont exige un temps assez long:

Durant l'exercice, les tarifs ci-apres designes sont entres en vigueur pour le service dont
il s'agit:

1) un tarif pour le transport de lait liquide et de beurre frais en abonnement; 2) taxes pour le

transport de cereales, etc., de Romansborn et de Rorschach vers le Gothard; 3) un tarif exceptionnel

pour le transport d'ardoises encadrees et de touches (crayons d'ardoise) en service interieur et direct
des Compagnies suisses qui ont adopte le tarif de reforme; ont ete de plus adoptes par ces dernieres:
4) une nouvelle edition des prescriptions generales de tarif avec classification des marchandises et.

5) un Ier supplement aux dites prescriptions dont, de notre cote, nous avons publie une edition italienne.

La nouvelle edition indiquee au n° 4 et son supplement contiennent des modifications importantes
en faveur du trafic. Les changements esseutiels comparativement aux prescriptions de tarif du Ier juin
1882 sont:

1) la suppression de 1'expedition forcee en grande vitesse;
2) la reduction a 20 kg. pour les marchandises en grande comme en petite vitesse, du poids minimum

pour lequel on doit payer la taxe;
3) la fixation ;i 40 centimes de la taxe minima ä percevoir sur une expedition en service interieur

des Compagnies suisses ayant adopte le tarif de reforme, et en service direct des dites entre elles;

4) diverses modifications dans la nomenclature des marchandises des tarifs speciaux.

En ce qui concerne le service des marchandises entre la Suisse et Vltalie, la transformation des

tarifs interieurs et directs (en Suisse) pour le transport des marchandises, ainsi que la publication
d'une nouvelle edition des prescriptions generales de tarif avec classification des marchandises pour
les relations des Compagnies suisses ayant adopte le tarif de reforme, ont necessite egalement le rema-
maniement des dispositions reglementaires, des prescriptions de tarif et de la classification des

marchandises pour le trafic italo-suisse, ainsi que le calcul h nouveau des tarifs s'y rattachant. Les tarifs
marchandises alors en vigueur furent par consequent denonces pour le 30 novembre par les Administrations

suisses interessees. Comme cependant toutes les taxes a comprendre dans la nouvelle edition
n'avaient pu etre determinees pour cette epoque, il fallut prolonger la duree de validite des anciens

tarifs jusqu'h la mise en vigueur des nouveaux.

Les negociations dejä rappelees plus haut et relatives h la fixation des taxes de transit pour le

tarif des marchandises italo-suisse, ont abouti, en ce qui concerne les tarifs generaux, ä un resultat

qui a ete favorablement accueilli par les interesses ä ce trafic. Bien que nous ne fussions nullement

astreints k assimiler le transit suisse au transit italo-allemand, nous nous declarämes cependant

disposes ä accorder pour le premier les taxes appliquees pour le trafic italo-allemand de la premiere
zone allemande.

Dans le nouveau tarif general, sont admises maintenant aussi, k cote de quelques gares du Nord-

Est suisse et de l'Union-Suisse, un certain nombre de stations du Central-Suisse, du Jura-Berne-Lucerne

et de la ligne de 1'Emmenthal.

Pour le service dont il s'agit, on a cree durant l'exercice les tarifs et taxes ci-dessous:
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1) les tarifs exceptionnels n09 5 ä 8 pour le transport de cereales, vins, cotons et fruits des pays
chauds de Pino transit et de Chiasso transit en destination de certaines stations du Jura-Berne-

Lucerne, de la ligne de PEmmenthal et du Central-Suisse; 2) taxes exceptionnelles pour vins, sumac,
chanvre et pätes d'Italie en provenance de quelques stations maritimes italiennes et destination de

Bäle; 3) taxes exceptionnelles pour cereales en provenance de Genes et destination des gares du Berne-

Lucerne, de Bäle et de Berthoud et de Celles du chemin de fer de l'Emmenthal situees en doQä de

cette derniere localite; 4) taxes exceptionnelles pour les fromages en provenance des stations du Berne-
Lucerne et destination de Genes et de Yenise.

Nous rappellerons en outre un accord intervenu avec d'autres Administrations suisses sur la
creation d'un tarif exceptionnel pour 1'exportation en Italie des machines et produits metallurgiques
suisses, tarif qui doit comprendre aussi les facilites accordees au trafic italo-allemand; les nouvelles

taxes toutefois n'en seront appliquees qu'en 1884.

Nos demarches en vue de creer des tarifs exceptionnels pour les fromages et pour l'industrie
cotonniere en Suisse, n'ont malheureusement par obtenu le succes qu'on en attendait.

Dejä dans le courant du premier trimestre 1883, les Administrations allemandes avaicnt demande

aux Compagnies suisses d'etablir leurs parts de transit pour les tarifs generaux entre l'Allemagne et

VItalie, en service avec les localites allemandes situees ä plus de 100 kilometres des points de la
frontiere suisse-allemande, sur les bases suivantes:

a) unites kilometriques prussiennes avec supplement de 10°/o pour distances do 100 ä 200

kilometres;
I) unites kilometriques prussiennes sans supplement pour distances superieures ä 200 kilometres.
En cela il demeurait entendu que pour les stations allemandes eloignees de la frontiere suisse

de moins de 100 kilometres, les Compagnies suisses conserveraient les parts qu'elles avaient jusqu'ici,
c'cst-ä-dire les unites kilometriques prussiennes avec un supplement de 20 °/o. Dans les tarifs actuels

on a admis partout pour les localites situees ä plus de 100 kilometres de la frontiere suisse-allemandc,
les unites prussiennes avec supplement de 15 °/o, de sorte que la demande formulee par les Administrations

allemandes pouvait au premier abord parattre quelque peu exageree. Dans une conference reunic
ä Locarno, les voeux des chemins allemands et italiens furent l'objet de discussions tres detaillees.
Un examen approfondi de la question demontra que pour beaucoup de relations et par suite do

modifications de taxes, les reductions reclamees se trouvaient dejä dans les tarifs en vigueur et que

pour le reste, la concurrence d'autres voies de transport les imposaient d'une maniere presquc absolue.

Pour ces motifs notre Compagnie se declara disposee ä adherer h la demande des Administrations
allemandes ;i la condition que le Central-Suisse et le Nord-Est suisse en feraient autant et que
les chemins allemands se preteraient egalement ä quelques concessions formellement definies en

faveur du trafic par la voie du St-Gothard. Les deux Compagnies susnommees estimeront toutefois

que ces reductions etaient trop considerables et exprimerent en meme temps la crainte qu'unc
concession de ce genre n'entrainät des consequences pour les tarifs italo-suisses ainsi que pour les

tarifs interieurs suisses; elles declarerent done qu'elles ne pouvaient accepter les bases reclamees pour
la formation des taxes. En suite de cette decision, il y avait lieu de considerer comme nulle et non

avenue la concession faite par notre Administration. — A la demande et sous la presidence du

Departement federal des Chemins de fer, de nouvelles tractations eurent lieu ce sujet dans le dernier
trimestre de 1883 entre les Administrations suisses interessees; ä cette occasion notre Compagnie
renouvela sa declaration mentionnee plus haut, que si le Central-Suisse et le Nord-Est suisse admettaient

/
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aussi les pretentions formulees par les chemins allemands, eile serait disposee, en ce qui regarde le

transit italo-suisse, A introduire dans les tarifs generaux les taxes accordees pour la premiere zone du
trafic italo-allemand.

Finalement les debats aboutirent a une entente; il n'est pas besoin de dire que la mise ä

execution de l'accord intervenu entre ces Compagnies ne rentre pas dans les limites de l'exercice 1883.

En vue de resister ä la concurrence des houilles anglaises, les cbemins allemands proposerent
dgalcment d'abaisser les taxes des charbons consignes en quantites d'au moins 100,000 kgs. par un
seid expeditcur, et se declarerent prets ä reduire leurs parts respectives de 0,2 centime par tonne et

kilometre. Par suite aussi, les Compagnies suisses ont consenti sous certaines reserves a l'abaissement
de leurs parts de 0,1 centime par tonne et kilometre et notre Compagnie a räduit en outre la surtaxe
admise pour les sections en montagne; nous avons toutefois pose la condition que les rabais accordes

aux cbemins allemands pour le trafic vers l'Italie, seraient applicables dgalement aux combustibles de

service destines a notre Compagnie. Le calcul des tarifs pour charbons avec les nouvelles taxes reduites,
rentre dans l'exercice de 1884.

En service italo-allemand on a etabli pour un certain nombre d'articles, tels que: graines oleagineuses,

soufre, esprit-de-vin, sumac, huiles vegetales, vins, verre ä vitres, verrerie creuse, fecule de pommes de

fcerre, soumis soit a la concurrence par eau, soit ä celle d'autres voies rivales, des taxes-unites reduites;
une partie des tarifs exceptionnels pour ces articles sont deja crees; le reste sera publie prochainement.

Nous indiquons ci-dessous les tarifs et supplements entres en vigueur durant l'exercice:

1. tarif exceptionnel pour materiel de chemins de fer; 2. Ier et IP supplements a la I partie du

tarif pour le transport des marchandises entre l'Allemagne et l'Italie; 3. IP et IIP supplements ä la IIP
partie du tarif pour le transport des marchandises entre l'Allemagne et l'Italie; 4. Ier et IP
supplements a la IV® partie du tarif pour le transport des marchandises entre l'Allemagne et l'Italie; 5. II® et

IIP Supplements au tarif exceptionnel pour le transport des denrees alimentaires entre l'Allemagne et

l'Italie; 6. Ier et II® supplements au tarif exceptionnel pour les houilles du bassin de la Sarre; 7. I®1'

et II® supplements au tarif exceptionnel pour les houilles du bassin de la Ruhr; 8. tarif exceptionnel

pour marchandises de toute nature en provenance d'Eger et Hof et destination de Genes, etc.

Le haut Conseil federal nous avait transmis, en nous demandant de lui faire parvenir nos
observations a ce sujet, une note du Gouvernement italien, dans laquelle ce dernier se plaignait de l'elevation
des taxes appliquees par les chemins suisses pour le service des marchandises entre la Suisse et l'Italie.
et entre l'Allemagne et l'Italie; dans notre reponse, nous avons demontre d'une maniere detaillee qu'en

ce qui concerne notre Compagnie, cette reclamation etait denuee de fondement, attendu que generalement

parlant, nous percevons des taxes de beaucoup inferieures aux prix maxima stipules par le Traite international
du 15 octobre 1869, et parce que les chemins italiens appliquent pour beaucoup de marchandises (meme

pour des articles d'exportation italienne) des taxes plus elevees que nous. Nous avons en outre attire
l'attention sur la facjon avec laquelle les chemins italiens favorisent le trafic par la voie de Modane aux
depens de celui par la voie du St-Gothard, en accordant ä celui-la pour un certain nombre d'articles,
des unites kilometriques plus faibles qu'ä celui-ci.

Quant au service des marchandises entre Vltalie et la Belgicque, et entre YItalie et VAngleterre via,

St-Gothard, les Administrations interessees ont adoptd d'un commun accord l'expedition directe a grande
vitesses de denrees alimentaires en wagons complets d'ltalie en Belgique et en Angleterre; le tarif
exceptionnel cree a cet effet a etc mis en vigueur le Ier mars et son Ier supplement le Ier mai.
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Les dispositions reglementaires, les prescriptions de tarif, la classification des marchandises et les

taxes pour le trafic general des marchandises entre la Belgique et l'Italie sont ä l'etat de projet;
les Administrations interessees se sont entendues aussi relativement a un certain nombre de tarifs

exceptionnels. Les chemins allemands et italiens avaient declare toutefois qu'ils ne pouvaient se preter a la

creation d'un service direct des marchandises entre la Belgique et l'Italie, tant que les Compagnies

suisses n'auraient pas accorde les reductions demandees pour le trafic entre l'Allemagne et l'Italie. Comme

nous l'avons dit, l'entente s'est etablie ä ce sujet egalement, de Sorte qu'on peut s'attendre ä la mise

en vigueur en 1884 des tarifs generaux pour le transport des mai'chandises entre la Belgique et l'Italie.
Pour le service des marchandises entre les Pays-Bas et Vitalis, on a applique des le Ier juin un

tarif exceptionnel provisoire pour le transport ä grande vitesse des denrees alimentaires en wagons

complets d'ltalie en Hollande.

La creation d'un tarif general pour l'expedition directe des marchandises entre l'Italie et les Pays-

Bas a rencontre les memes difficultes que le tarif italo-belge. Ici aussi les Administrations allemandes

et italiennes subordonnerent la mise en vigueur de tarifs directs, a la concession de la part des chemins

suisses et dans les tarifs generaux, des reductions de taxes que nous avons dejä maintes fois rappelees.

Relativement au service des marchandises entre la France et Vitalis, nous donnons ci-dessous les

tarifs et supplements publies durant l'exercice:
1. tarif international pour le transport de marchandises en grande vitesse et d'articles de messagerie

entre Paris et Chiasso transit; 2. Ier et IIe supplements au tarif petite vitesse entre Delle transit et

Chiasso transit; 3. I" supplement au tarif petite vitesse entre Delle transit et Pino transit.
Dans le but d'attirer sur la voie du St-Gothard un partie du trafic petite vitesse entre Paris et

l'Italie, qui passe actuellement par d'autres routes, nous avons entame avec l'Est frangais des negotiations
qui suivent leur cours normal.

Pendant l'exercice 1883 nous avons regu 1121 demandes de detaxes qui, aj on tees aux 105 qui etaient

encore en suspens au Ier janvier 1883, foment un total de 122G; sur ce dernier cliiffre, 969 out tie
reglees definitivement et 257 reportees ä l'annee 1884.

Ii. Service de surveillance et d'entretien de la ligne.

L'organisation et la repartition du service de surveillance et de celui d'entretien, telles que
nous vous les avons decrites dans notre precedent rapport, n'ont pas subi de changement; le Systeme

adopte a fait ses preuves; cette branche de service a etc etendue en ce sens que l'inspecteur des

telegraphes releve maintenant, pour ce qui concerne l'entretien des appareils telegraphiques, de l'lnge-
nieur en chef.

L'etat du personnel a la fin de 1883 se trouve au chapitre «Depenscs et statistique de l'ex-
ploitation.»

Le service de surveillance a fonctionne avec celerite, car tous les obstacles qui auraient pu inter-
rompre la circulation des trains, ont tie apergus et enleves a temps; dans les endroits particulierement
exposes aux chutes de pierces, etc., la surveillance est renforcee et s'exerce d'une maniere speciale.

Relativement ä 1' entretien de l'infrastructure nous indiquons comme dignes de remarque, les travaux
ci-apres: continuation des travaux de consolidation et de döblai des parois de rocher, portes au compte
d'exploitation ä partir du 1er octobre 1883; a l'occasion du Tir federal, correction du plateau de la gare
de Lugano, consistant en jardins, clotures, plate-forme, talus etc.; commencement des reparations do la

5
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partie metallique du grand pont sur le Tessin, en aval de Cadenazzo; travaux de defense et d'endigue-
ment du Tessin pres de Cresciano, de la Marobbia, du torrent de Cadenazzo, de la Soraglia et du

Yedeggio.
Les travaux principaux de la superstructure ont porte sur l'entretien et le relevage des voies; dans

le Ier district ces travaux furent adjuges ä forfait et a titre d'essai ä une entreprise; ce mode de faire
a donne de si bons resultats qu'on l'appliquera successivement aux deux autres districts oü les travaux
de 1883 ont ötö encore executes en regie.

Nous rappellerons de plus: le remplacement de traverses en sapin sur le tronqon Brunnen-Erstfeld,
it cause de leur faible resistance aux deformations du profil d'ecartement; le remplacement par des rails
d'acier Systeme II et par des traverses en chene, de l'ancienne voie (gauche) entre Bellinzone et Giubiasco,
executöe en 1874 avec des rails en fer Systeme I et des traverses de sapin; remplacement par le Systeme

II de la voie (systeme I) entre Cadempino et Massagno; cette refection, effectuee sur une longueur de

1673 metres, ötait imposee par l'usure rapide des rails en fer sur ce tronqon (rampe de 21 %o); la
refection et consolidation des coussinets de talon des aiguilles systeme I (ancien systeme des lignes
tessinoises de plaine) sur lesquelles passent des trains entiers; modifications dans le faisceau de voies

de la gare de Lugano ä l'occasion du Tir föderal.

Relativement aux bätiments nous mentionnerons la reconstruction des combles du corps central du

bätiment aux voyageurs de Bellinzone, detruits le 2 mars 1883 par un incendie dont la cause est restee

inconnue; ameliorations radicales dans l'amenagement iuterieur et enduit de toutes les facades de cet

edifice; modifications, ä l'interieur du bätiment.aux voyageurs de Lugano en vue du Tir federal et enfin

divers changements dans la balle de la grande vitesse et dans les bureaux de la gare de Chiasso.

Etant donnees les conditions oü se trouve notre reseau, les installations electriques ont une importance

speciale; l'entretien de ces dernieres a done exige une attention toute particuliere; ce service comprend:
les lignes du telegraphe et des signaux, le telegraphe, les cloches-signaux, les appareils de contact, les

disques electriques, les sonneries, les horloges des quais de gares et des maisons de gardes, le telephone

et les paratonnerres.
Nous enumerons ci-dessous les lignes telegraphiques, les cloches-signaux et les appareils ä contact

qui fonetionnaient ä la fin de 1883.

a. Lignes telegraphiques.

Ligne sur poteaux Cable souterrain

Longueur Longueur

de la ligne des fils de la ligne des fils

Metres Metres Metres Metres

Sur la ligne utilisee en commun avec 1'Adminis¬

tration föderale 226,160 632,090 25,800 61,750

Independamment de la ligne commune 27,610 77,560 21,580 25,400

Total 253,770 709,650 47,380 87,150
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b. Cloches-signaux.

7 cloclies-siguaux
108 »

35 »

150 cloches-signaux.

dans 25 gares diverses et 14 dans le

c. Äppareils de contact pour controlcr la vitesse des trains:

Ligne Erstfeld-Goeschenen 27,5 kilometres 27 pedales 4 appareils enregistreurs
» Airolo-Biasca 45 » 40 » 7 » »

» Giubiasco-Lugano .25 » 25 » 3 » »•

Total 97,5 kilometres 92 pedales 14 appareils enregistreurs.

Dans un grand nombre d'endroits la ligne telegraphique etait exposee aux chutes de pierres; il a

fallu par consequent pourvoir a sa securite soit en deplacant la ligne sur poteaux, soit en Petablissant

souterrainement; c'est ainsi qu'on a eloignd du corps de la voie 4410 metres de ligne telegraphique

auxquels il faut en ajouter 1840 deplaces pour cause de modifications constructives dans les stations

etc.; le transfert a done portd en 1883 sur 6250 metres en tout. Quant ä la pose du telegraphe
souterrain (cable) dans les endroits particulierement exposes, nous avons entretenu avec l'Administration
föderale des negotiations qui n'ont ete terminees qu'en 1884.

Durant l'exercice, il n'est survenu aucune interruption de service par suite de degäts a la voie ou
d'obstacles sur celle-ci ayant entrave la circulation d'une maniere prolongee ou necessite le
transbordement des voyageurs; en revanche nous avons eu ä enregistrer onze retards de trains causes

par la chute de pierres sur la voie.

II y a eu en outre 38 cas de ruptures de rails, dont 10 sur les anciennes lignes tessinoises de

plaine (systeme I) et 28 sur les nouvelles sections (Systeme II).
Pour les depenses du service de surveillance et d'entretien, voir le tableau du chapitre «Dfipenses

et statistique de l'exploitation».
Nous donnons ci-dessous la recapitulation des journees de travail affectees durant l'cxercice au

service de surveillance et d'entretien.

Ligne Immensee-Goldau 9 kilometres
» Brunnen-Biasca 111 »

» Bellinzone-Melide 36 »

Total 156 kilometres

Sur ces 150 appareils, 92 se trouvent en pleine voie, 44

tunnel du St-Gothard.

/

I/
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Remplacements
(conges, maladie, etc.)

Travaux ct'entretien.
t

Total
Service

ties
stations

Service
de

la voie Infrastructure Superstructure
Batiments

Telegraphe

et signam

Deblai des
neiges et

de la glace

Janvier 215 942 3,904 6,690 41 208 2,052 14,052
Fevrier 113 1,608 3,240 5,265 31 94 1,729 12,080
Mars 225 1,212 2,282 5,234 219 233 1,501 10,906
Avril 108 882 3,684 5,227 60 250 39 10,250
Mai 231 1,055 3,529 4,747 128 135 156 9,981
Juin 288 1,156 3,640 4,151 45 74 — 9,354
Juillet 196 1,049 3,612 5,376 102 203 — 10,538
Aoüt 209 891 3,814 6,122 146 283 —- 11,465

Septembre 216 1,111 3,148 5,982 73 171 — 10,701
Octobre 185 899 3,629 4,811 140 138

'

137 9,939

Novembre 171 738 5,251 5,539 135 146 94 12,074
Decembre 202 814 3,120 3,710 209 170 1,762 9,987

Total 2,359 12,357 42,853 62,854 1,329 2,105 7,470 131,327

i 1

C. Horciires et aperqu de la circulation des trains.
Pendant la partie de l'hiver 1882/83 rentrant dans l'exercice qui nous occupe, on a conserve

tel quel l'horaire du 15 octobre 1882 avec la modification survenue ä l'epoque de l'ouverture de la
ligne de Pino.

Pour l'horaire d'ete on a adopte egalement les bases de celui de 1'ete 1882. Une innovation
importante a dtd la creation de deux trains rapides ne comportant que des voitures de I classe et qui
out circuits du Ier juillet au 30 septembre; ces derniers avaient autant pour but de soulager les express
de jour 3 et 10 qui avaient ete constamment tres charges l'annee precedente, que de procurer du-
rant l'ete aux nombreux visiteurs de la Suisse centrale un moyen rapide et commode de se transporter
aux lacs italiens ainsi qu'a Milan. Leur marche etait reglee de la maniere suivante:

train 3a depart de Lucerne 9 h. matin,
arrivee ä Milan 5 h. 30 son*;

train 10" depart de Milan 9 h. 30 matin,
arrivee ä Lucerne 5 h. 50 soil*.

Le Nord-Est suisse avait relie directement le train 10' avec Zurich, sans que les autres Compagnies

ayant tete de ligne ä Lucerne aient cru devoir etablir de coincidence immediate k ces trains rapides.
L'affluence du public dans ces derniers a cependant laisse ä desirer, de sorte que nous avons renonce

k les replacer dans le prochain horaire d'ete.

Le Tir federal, qui a eu lieu ä Lugano du 8 au 19 juillet, a necessite une augmentation temporaire
du nombre des trains; nous rappellerons ici qu'a cette occasion les Compagnies aboutissant ä notre

reseau ont mis en marche aussi des trains speciaux en correspondance aux notres.



L'horaire d'hiver 1883/84 a subi une seule modification importante par rapport h cclui d'ete, savoir la
suppression des express de nuit sur la ligne Bellinzone-Luino; ces derniers n'avaient point de coincidence

immediate de et pour Genes, mais se reunissaient aux trains de Milan sur la ligne de Novi ä Genes;
de cette faqon les communications avec Genes au moyen de ces trains, se faisaient dans des conditions

tout k fait defavorables et consequemment aussi, ces derniers etaient si peu utilises par le public, que
rien n'aurait pu en justifier le maintien pendant l'hiver.

Quant aux autres relations internationales, nous rappellerons tout d'abord la proposition que nous

a faite 1'Administration des chemins de fer de la Haute-Italie de creer des coincidences aux nouveaux
trains express entre Paris et Rome viä Mont-Cenis, Genes et Civita-Veccbia. Nous avons entäme

avec nos aboutissants les negotiations necessaires, mais celles-ci sont demeurees sans resultat, princi-
palement par la raison que sur une partie des lignes en question il aurait fallu organiser le service
de nuit, qui n'y existe pas encore.

Nous avons par contre k enregistrer la marche favorable* des tractations relatives ä la creation
d'un nouveau service rapide entre l'Italie et Londres viä Gothard-Strasbourg-Bruxelles-Calais, en

correspondance ä nos trains de nuit actuels. Ces negotiations n'etaient pas entierement terminees ä la
fin de l'annee, mais l'organisation de ce service est desormais assuree et ce dernier entrera en vigueur
en meme temps que l'horaire d'ete 1884.

Nous ne voulons pas omettre de mentionner ici les efforts qui ont ete faits en vue d'ameliorer
la correspondance de nos express avec la Riviera de Genes k Nice. Actuellement les voyageurs partant
de Lucerne par l'express 3 de 10 b. du matin ou y arrivant avec 1'express 10 ä 4 h. 50 du soir,
subissent ä Genes un arret de 3V2 et de 4 heures, savoir dans le premier cas, de minuit ä 3 b. 27

du matin et dans le second, de 11 h. 21 du soir h 3 b. 20 du matin; seul le train 11 quittant Lucerne
ä 10 b. 25 du soir, est relie directement avec la Riviera, et conduit les voyageurs ä Nice en 23 heures;
en outre les trains de la ligne Genes-Yintimille qui correspondent ä nos express 3 et 11 sont des

trains omnibus s'arretant k toutes les stations. A plusieurs reprises nous avons reclame de 1'Administration

des chemins de fer de la Haute-Italie, une amelioration de ce service avec la Riviera; nous

sommes meme redevables au haut Conseil federal d'avoir bien voulu intervenir diplomatiquement ä ce

sujet aupres du Gouvernement italien; malheureusement toutes ces demarches ont echoue jusqu'ici,
l'Italie faisant valoir que 1'affluence des voyageurs sur la ligne longeant la Riviera n'est pas telle qu'elle
puisse justifier 1'intercalation de nouveaux trains et que les trains actuels ne sauraient etre deplaces,
cela par des raisons de coincidences interieures et aussi par suite du refus de la Compagnie de Paris
ä Lyon et h la Mediterranee, de modifier en consequence son tableau de service. Nous ne considerons

toutefois point comme reglee cette question si importante pour nos intörcts.
Comme compensation de son attitude declinatoire dans la dite question, l'Administration des chemins

de fer de la Haute-Italie a mis en avant le projet d'un train rapide de la Suisse ä Nice, qui circulerait
une fois par semaine et serait compose de materiel de luxe. Nous nous sommes empresses de faire aux
autres Compagnies intbressees des ouvertures ä cet bgard, mais les negotiations ne sont pas encore
terminees.

Nous avons dejä mentionne dans notre dernier rapport les accords survenus avec nos aboutissants
relativement <i la circulation de voitures directes dans les express entre Zurich et Bale, d'une part et
Milan de 1'autre, disposition qui a l'avantage d'eviter au public le desagrement des changements de train
aux gares de tete des differents rbseaux. Dans le courant de l'annbe, le nombre de ces voitures directes

a ete notablement augmente; les trains de nuit en comportaient chacun une de Francfort ä Genes et
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une de Cologne ä Milan, les express de jour par contre en avaient une d'Ostende ä Milan. On.avait
propose aussi de faire circuler une voiture directe sur la ligne Calais - Belfort - St-Gothard - Milan, mais

il n'a pas et6 donne suite ä ce projet. Les voitures affectees ä ces services internationaux etaient livrees

par les Compagnies allemandes interessees, et munies de l'eclairage au gaz Systeme Pintsch ainsi que
du frein pneumatique Hardy. Malheureusement, quand les trains allemands arrivaient en retard ä Bale,
le temps manquait ä cette gare pour accrocher les voitures directes aux trains du Central-Suisse; ce

service fonctionnait par suite d'une maniere assez irreguliere, de sorte qu'en definitive on l'a supprime
ä l'epoque ou l'horaire d'hiver est entre en vigueur. Penetres cependant de l'importance d'un service
de -ce genre, nous avons entame avec les Compagnies que cela concerne des negotiations aux fins de

reorganiser ces relations le plus tot possible et de les faire fonctionner avec regularity. Nous avons tout
lieu de croire que ces demarches seront couronnces de succes.

Les wagons-lits de la Compagnie internationale ä Bruxelles ont circule cette annee aussi dans nos

express de jour; dans ceux de nuit par Contre nous les avons remplaces par quelques-unes de nos voitures-
terrasse de Pe classe tres en faveur aupres du public, dans lesquelles nous avions transforme en com-

partiments ä lits les compartiments ouvrant sur la terrasse.
Pour la circulation des trains, nous renvoyons aux tableaux-annexes nos 11 et 12.

D. Recettes et Statistique du trafic.

18 8 3.

A. Recettes sur transports par chemin de fer :
Fr. C. Pour cent

I. Yoyageurs 4,434,770 89 42,44 38,28

II. Bagages, animaux, marcbandises (frais accessoires compris):

a) bagages 418,491 19 4,00 3,61

b) animaux 219,472 83 2,io 1,89

c) marcbandises de' toute nature 5,377,541 85 51,46 46,41

Ensemble 10,450,276 76 100,oo

B. Recettes diverses 1,136,520 92 — 9,81

Total des recettes 11,586,797 68 — 100,oo

!i 1

Contrairement ä l'usage adopte jusqu'ici, nous n'avons pas cru devoir mettre en regard les chiffres

correspondants de 1882, la ligne directe n'ayant ete cette annee-la que durant 7 mois en exploitation.

Pendant l'exercice 1883 le developpement du trafic a, gencralement parlant, suivi une marche

ascendante satisfaisante. Les recettes des mois de juillet ä decembre depassent de fr. 381,657. 04 6,78 °/o

Celles de la meme periode en 1882. II est vrai que le Tir federal de Lugano en juillet a contribue

ä cette augmentation pour une part qui toutefois est restee au-dessous des esperances qu'on avait fondees

ä ce sujet.
Le rapport entre les recettes sur le transport des voyageurs et celles sur le transport des

marcbandises est le meme que pour les 7 mois d'exploitation de l'annee precedente.



Les recettes totales s'elevent par kilometre de ligne a fr. 43,559. 39, par kilometre de train a fr. 7

et par jour ii fr. 31,744. 65. La recette la plus faible tombe dans le mois de janvier, la plus forte dans

lemoisd'aoüt; la premiere se monte ä fr. 642,023.17,tandis que la seconde atteint le Chiffre de fr. 1,052,944. 93.

Les resultats des diverses rubriques de compte nous suggerent- les considerations suivantes:
Le transport des voyageurs est represents par 1,056,043 voyageurs et 55,076,653 kilometres de

voyageurs, ce qui, ramene ä la longueur totale des lignes, equivaut a 207,055 voyageurs.
Le chiffre ci-dessus des voyageurs transportes se subdivise comme suit:

en Ire classe 85,441 voyageurs, soit 8,09 °/o

» IIe » 315,221 » » 29,85 °/o

» IIP » 655,381 » » 62,06 °/o

La I,e classe comprend 8,174,974 kilometres de voyageurs, soit 14,si °/o

» IP » » 21,464,600 » » » » 38,97 %
» IIP » » 25,437,079 » » » » 46,19%

Chaquc voyageur a parcouru en moyenne: en Iie classe 95,68 kilometres, en IP 68,09 kilometres
et en IIP 38,si kilometres. Le chiffre moyen de voyageurs par kilometre de train de voyageurs est
de 51,18 et de 5,22 par kilometre d'essieu de voiture. 51 °/o des voyageurs etaient munis de billets
simple course ä taxe normale, et 35 °/o de billets aller et retour; le reste concerne les billets d'Scoles et
de sociStes, billets d'excursion et autres. Les recettes totales sur le transport dos voyageurs, soit
fr. 4,434,770. 89 ou fr. 16,672. 07 par kilometre, se repartissent de la moniere suivanto:

Ire classe fr. 1,137,141. 76 25,64 %
IP » » 1,903,800. 09 42,93%

IIP » » 1,3 9 3,8 2 9 04 31,43%

Chaque voyageur a payS en moyenne: en Ire classe fr. 13. 31, en II" fr. 6. 04 et en IIP fr. 2. 13.

La recette par voyageur et kilometre est de 8,05 centimes, ce qu'il faut attribuer cssfcnticllement ä

l'affluence relativement considerable de voyageurs des classes supSrieures de voitures.

Les resultats tres satisfaisants des mois de juillet, aoüt et septembre font ressortir 1'importance
du mouvement des touristes. Une source productive de recettes se trouve dans les transports d'ouvricrs
italiens et tessinois, effectues au printemps du sud au nord et en automnc du nord au sud.

Le transport des bagages a donne 4915 tonnes et 569,157 tonnes-kilometres, soit done 2139

tonnes pour la ligne entiere. Chaque tonne a parcouru en moyenne 115,8 kilometres; pour chaque

voyageur transports, il y a eu 4,65 kilogrammes de bagages.
Les recettes totales out ete de fr. 418,491.19, ainsi done fr. 1573. 27 par kilomötre et 39.62 centimes

par voyageur.
A la suite d'abus commis par des voyageurs qui prenaient dans les voitures de gros colis de

bagages et incommodaient par la leurs compagnons de route, nous nous sommes vus obliges de publier,
de concert avec les autres Compagnies suisses, une instruction speciale, aux fins de remedier ii cet

etat de choses.

Le transport des animaux a produit une recette en proportion de beaucoup' infbrieure h celle
de l'exercice precedent; en effet, tandis que les 7 mois d'exploitation de 1882 avaient donne une
recette de fr. 190,077. 41, le produit total de 1883 ne s'est Sieve qu'k fr. 219,472. 83, soit fr. 825. 08

par kilometre; nous devons ajouter toutefois que cette recette kilomStrique compte parmi les plus
SlevSes des chemins de fer suisses.
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Le transport des marchandises comprend 454,621 tonnes et 74,128,094 tonnes-kilometres qui,

ramenees ä la longueur totale des lignes, donnent 278,677 tonnes.

La grande vitesse y participe pour 5,85%
les parties isolees pour 9,27 °/o

et les wagons complets pour 84,88%
Ces dernicrs sc repartissent ä leur tour, comme ci-apres: classes generales 13,74%, tarif special

A2 8,66 %, tarif special I 9,31%, tarif special II 24,75 % et tarif special III 43,53%.

Chaquo tonne a parcouru en moyenne 163,os kilometres; le nombre moyen de tonnes par
kilometre de train se monte ä 130,41, et ä 2,09 par kilometre d'essieu de wagon a marchandises.

Los recettes s'elevent
ii fr. 20,216. 32 par kilometre de ligne
» » 11. 82 » tonne et
» » — 7.25 » tonne-kilometre.

Parmi les articles de transport, les produits metallurgiques occupent le premier rang avec 28,35 %;
viennent ensuite les denreos alimentaires et objets mobiliers pour 24,19 °/o et les combustibles

pour 19,88%.
Dans la direction du nord au sud les transports se composent principalement de houilles et de

produits metallurgiques; en sens inverse ce sont essentiellement les cdreales, vins, oeufs, legumes,

fruits des pays chauds, les cotons, le chanvre, la soie, le marbro et les builes.

L'Allemagne, la Belgique et l'Angleterre out expedie ensemble en Italie 203,917 tonnes; dans la

direction contraire il en a 6te transports 37,268.
Le trafic de la Suisse en Italie sc monte ä 35,995 tonnes, celui d'ltalie en Suisse a 65,985 tonnes.

Nous avons constate avec plaisir que le dernier trafic que nous venous de citer, se developpe

peu a peu et sort enfin des chiffres fort modiques qu'il offrait au debut.

Le public, a profite avec assez d'empressement des wagons de groupages amenagds pour le transport

des parties isolees.

Pour le detail des resultats de 1'exploitation, nous renvoyons aux tableaux statistiques nos 1 ä 10

annexes au present rapport.

Tj. Depenses et statistiqiie de Vexploitation.
Le compte des depenses et la statistiqiie de Vexploitation comprennent non seulement le propre reseau

du Gotbard long de 240.4 kilometres, mais encore les 7.8 kilometres de la ligne exploitee ii bail
d'linmensee a Rotbkreuz et les 17.318 kilometres de celle de Lucerne-Rotbkreuz, utilisee en commun

avec le Nord-Est suisse.

Depenses du Ier janvier au 31 decembre 1883. Fr. C. Pour cent

I pour administration generale 392,074 36 7,52

II » surveillance et entretien des lignes 1,078,208 25 20,66

Ill » service des stations, des expeditions et des trains 1,124,244 66 21,52

IV » service du mouvement 1,894,372 69 36,30

V » divers 730,441 92 14,00

Total 5,219,341 88 100,oo
ii



1883 1882

La depense totale s'eleve: par* kilometre de ligne ä fr. 19,621. 59 fr. 17,058. —
train 3,1295 » 3,0375

2,6671 » 2,4661

0,1089 » 0,1009

O,0200 » 0,0213

45,04 °/o 38,io°/o
49,94 % —

3,0375

» » » parcours utile »

» » d'essieu de voitures et wagons
» tonne-kilometre (poids brut) »

en pour cent des recettes d'exploitation au
» » » » » sur transports »

Durant la seconde moitie de 1882 (premiere periode d'exploitation des lignes directes), les depenses

totales se montaient ä fr. 2,166,376. 97, c'est-ä-dire au 38,i°/o des recettes d'exploitation.
C'est ä un taux exceptionnellement eleve qu'on a evaluö des l'abord les depenses d'exploitation d'une voie

ferree ä travers des Alpes, voie qui, ä partir d'Erstfeld, c'est-ä-dire du pied de la rampe nord, doit franchir
une hauteur de 634 metres et de 849 metres de Biasca oü commence la rampe sud, ä Airolo, voie qui gravit
d'une maniere continue, ä l'exception des stations et de deux courts trongons horizontaux, ces rampes de

30 et de 45 kilometres en pente non interrompue allant jusqu'ä 26 et 27 pour millc, et en courbes

dont le rayon est de 280 metres, et qui a ä lutter avec le climat rigoureux des regions elcvees

ainsi qu'avec tous les dangers que prosenteilt les montagnes.

II va sans dire que dans de telles conditions, le service de surveillance et d'entretien de la ligne
doit etre cxerce de la maniere la plus minutieuse, cela d'autant plus que les trains circulent taut de

nuit que de jour, et etendre, comme il est indique plus en detail aux chapitres speciaux, son action au

delä du corps de la voie, c'est-ä-dire aux parties avoisinantes avec leurs penchants abrupts, lours
roches desagregees, etc.

Tour etre effectue, le transport doit de plus non seulement surmonter les obstacles qui s'opposent

au mouvement sur l'horizontale, mais il necessite encore un travail elevatoire enorme. Ce travail exige

naturellement une depense extraordinaire de vapeur, c'est-ä-dire de combustible, et de poids d'adheronce

sur les rails qui sont toujours plus glissants dans les regions superieures et dans les tunnels. Cette

depense, ä son tour, ne peut etre produite que par les moteurs les plus puissants et les plus lourds.
L'effort de traction proprement dit sur la ligne de montagne s'augmento ainsi par suite de l'accrois-
sement du travail elevatoire direct, et simultanement par le rapport defavorable du poids mort des

locomotives et autres vehicules au poids net transports
II y a d'autre part cela de favorable que le chemin de fer du Gothard presonte de Lucerne,

soit de Kothkreuz ä Chiasso et Luino, une ligne direete, interrompue il est vrai par des parties en

montagne avec traction speciale, de 183,3 ä 231 kilometres.

Pour le service des stations et des expeditions, la nature predominante du trafic etant celui d'une

ligne de transit, presente cet avantage que les stations d'interet local peuvent etre desservies par un
personnel peu nombreux. II ne faut toutefois pas oublier que nous avons au nord deux gares de

raccordement et qu'on doit tenir compte des depenses imposees par les deux gares douanieros
internationales de la frontiere sud, sans parier ici de la gare de bifurcation de Bellinzone; enfiu il faut
considerer egalement les depenses occasionnees par les trains express de nuit.

Le service des trains et l'etablissement de l'horaire sont rendus plus coinpliques par la difficulte
d'organiser ä cote l'un de l'autre le service des express et le service local notamment de la ligne de

montagne.
ö



Taiuiis qu'en 1882, soit durant la periode d'exploitation de la ligne directe, les depenses s'elevaient

au 38.i °/o des recettes totales d'exploitation, elles ont atteint en 1883, le 50 °/o en chiffre rond.
Les frais d'exploitation directs (rubriques I h IV) etaient sur nos lignes en 1882 par kilometre

d'essieu, de 8,38 centimes et pour l'exercice 1883, de 9,3 centimes.

II faut remarquer cependant qu'une augmentation des ddpenses devait inevitablement se produiro,
parce que durant les premiers 6 mois d'exploitation les frais d'entretien de la ligne et du materiel
roulant entierement neufs avaient ete fort insignifiants. Bien que l'usure commence naturellement des le

premier jour de l'exploitation et qu'elle ait ete plus intense par suite du peu de materiel dont au

disposait au debut, les frais en resultant ne se sont produits que plus tard. Le fait suivant prouvo
d'une maniere evidente ce que nous venons d'avancer. Sur le Gotbard les frais d'entretien et de renou-
vellement du materiel se montaient en 1882 au 7,04% des depenses totales du service du mouvement;
ils se sont eleves en 1883 au 17,74% alors qu'ils atteignent sur les reseaux suisses en exploitation
depuis longtemps, le 33,09% en moyenne. II est ä prevoir qu'ils augmenteront encore egalement sur
le Gothard dans les annees subsequentes.

Une autre raison qui a iuflue sur cette augmentation, c'est l'ouverture a Luino vers la fin dc

1882, d'une seconde gare internationale, fait qui n'a pas ete suivi d'un accroissement de trafic.

La Direction s'est efforcee de resister a 1'augmentation des depenses et de rbcluire ces dernieres
ä un taux moins eleve. Elle a cherche a y parvenir par l'organisation rationnelle du service.

Dans le service de surveillance et d'entretien de la ligne, on a separe la surveillance des passages
a niveau de l'inspection de la voie; la premiere est exercee en general par les femmes des gardes-
voie. On a elimine de plus du service d'inspection de la ligne les travaux de relevage des voies qui
sont adjuges ä forfait et successivement k des groupes speciaux. Cette derniere mesure n'a pu s'ap-

pliquer que peu k peu, parce que le personnel devait au prealable etre forme a ce nouveau genre
d'ouvrage; mais elle a produit d'beureux d'effets. L'inspection des penchants de montagne et le
deblai des pierres et rocbers sur les pentes, sont adjuges aussi ä des groupes speciaux. Pour proteger
la voie contre les avalanches, chutes de pierres, glissements de terrain, etc., on a non seulement

consolide les penchants abrupts, mais encore couvert la ligne au nioyeu de nouvelles galeries. Pour le

remplacement des traverses, nous substituons successivement le fer au bois, les prix actuels et la plus

longue duree du premier le faisant preferer, au point de vue ecoiiomique aussi, a tout autre materiel.

Dans le service de la traction on a realise des economies sur les combustibles, moyennant un
choix minutieux des houilles et en transformant les grilles de maniere a obtenir l'utilisation plus

complete du combustible; grace ä ces mesures on a reduit le developpement si inconunodant de fumee.

Belativement k la marche et ä la composition des trains on a introduit une reduction des trains
affectes au service des voyageurs pendant la saison d'hiver oil l'affluence des voyageurs est conside-

rablement inferieure k celle de la saison d'ete. On a de plus separe autant que faire se pouvait le

transport des voyageurs de celui des marchandises en utilisant aussi completement que possible pour
ce dernier la puissance cle traction des locomotives.

Nous nous bornons a cet enonce de quelques-unes des dispositions les plus importantes et d'un

certain nombre d'autres d'un ordre secondaire; nous ajouterons encore ici que nos efforts dans ce sens

se continuent sans interruption aucune. Ainsi que le montrent les tableaux statistiques, ils ont abouti,

durant l'exercice 1883, ä ce resultat, que le surcroit de depenses provenant des reparations ä ete

approximativement compense par une reduction de depenses dans d'autres branches de service.
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Pour le detail des depenses et moyennes statistiques, nous renvoyons aux tableaux ll°s 9 a 21 an

uexes au rapport et nous bornons ä presenter quelques cbiffres essentiels.

Les depenses de VAdministration generale se montent au 7,52 °/o des depenses totales; pour 1<

second semestre de 1882, elles s'elevaient ä 6,87 °/o. Elles sont
1883 1882

(juillet-decembre

par kilometre de ligne fr. 1473. 96 fr. 1170. 53

» fr. 1000 de recettes » 33. 84 » 26. 14

» kilometre de train » 0,2084

» » d'essieu de voitures et wagons » 0,0069

» tonne-kilometre (poids brut) » 0,0015

Les frais de surveillance et d'entretien de la ligne sont:
1883 1882

pour cent des depenses totales 15,94 °/o

par kilometre de ligne fr. 4053. 41 fr. 2718. 92

» » de train » 0,6465 » 0,4842

» » d'essieu de voitures et wagons » 0,0161

» tonne-kilometre (poids brut) » 0,0034

Les frais du service des stations, des expeditions et des trains sont:
1883 1882

pour cent des depenses totales 21,81 °/o

par kilometre de ligne fr. 4226. 49 fr. 3720. 22

» » de train • » 0,6625

» » d'essieu de voitures et wagons » 0,0220

» tonne-kilometre (poids brut) » 0,0046

Les frais du service du mouvement se montent ä:
1883 1882

pour cent des depenses totales 36,30 °/o 38,40 %
par kilometre de ligne fr. 7121. 70 fr. 6551. 62

» » de train » 1,1666

» » de locomotive » 0,8391

» » d'essieu de voitures et wagons » 0,0388

» tonne-kilometre (poids brut) » 0,0082

Depenses diverses
1883 1882

pour cent des depenses totales 16,98 %
par kilometre de ligne fr. 2746. 03 fr. 2896. 48

» » de train : » 0,5158

» » d'essieu de voitures et wagons » 0,0152 » 0,0171

» tonne-kilometre (poids brut) » 0,0028 » 0,0036

/
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La plus grande partie des « depenses diverses » incombent aux fermages et loyers, savoir:

gares et sections de lignes (Lucerne, Lucerne-Rothkreuz-Immensee et Luino) fr. 268,607. 19

materiel roulant, echange et location » 301,251. 59

bureaux et magasins pour les differentes branches de l'Administration » 41,889. 31

Total fr. 611,748. 09

Ce dernier poste comprend un intcrct de fr. 22,500 pour le bätiment de l'Administration centrale.

Les tableaux n08 11 et 12 donnent les indications necessaires quant a la composition et au parcours
des trains.

Les kilometres d'essieux de voitures et wagons se decomposent comme suit:

pour les trains de voyageurs
» mixtes

» de marchandises

» speciaux
» de materiaux

kilometres d'essieux de
voitures ä voyageurs

10,503,382

68,572

49,149
178,517

1,234

kilometres d'essieux de fourgons ä
bagages et de wagons ä marchandises

10,644,031

571,275

24,659,459

2,459,192

178,950

Total des kilometres d'essieux de voitures et

wagons 10,800,854 38,512,907

La ligne entiere a ete parcourue journellement par 464 essieux. En moyenne on a eu:

par train de voyageurs
» » mixte
» » de marchandises

» » special
» » en general, non compris les trains

des materiaux
» locomotive en traction utile

essieux de voitures
ä voyageurs

9,5

2,8

0,09

2,7

6,27

5,52

essieux de fourgons ä bagages
et de wagons it marchandises

9,6

23,9

46,07

38,oi

22,28

19,59

Total

19,1

26,7

46,16

40,71

28,55

25,11

Relativement ä l'etat des locomotives, il est ä remarquer que le pare des locomotives en service a la

fin de 1882 s'est augmente de 17 nouvelles machines durant l'exercice de 1883, savoir:
2 locomotives de la serie A livrees par lä fabrique de locomotives a Winterthur,
3 » » » » B » » » Societe pour la construction de machines ;i Carlsruhe,
4 » » » » C1 » » » fabrique de locomotives ä Winterthur,
8 » » » » D » » » » » » J. A. Maffei ä Munich.

Le nombre total des locomotives s'eleve done actuellement ä 81.

Les parcours des locomotives sont recapitules en detail, par series et par mois dans la tableau n° 15.

Ainsi qu'il ressort de ce dernier, ce sont principalement les machines des sdries B1 et C1 desservant

les trains omnibus et directs, qui ont encore effectue des parcours considerables, tandis que les

locomotives des series B et D presentent par suite de l'augmentation de leur nombre, une certaine reduction

comparativement ä l'annee precedente.
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Au fur et ä mesure de la livraison des nouvelles locomotives, nous avons restitue les 6 machines

louees.

Quant ä la consommation de materiel par les locomotives, ou constate une diminution de consom-

mation de combustibles, diminution qui s'accentue encore davantage aux depenses, le prix des houilles

ayant quelque peu baissd egalement.

La consommation totale a etd de 26,545,556 kilogr. ayant coüte fr. 870,455. 95

en 1882 eile fut de 15,561,270 » » » » 567,593. 44.

Chaque locomotive a consomme par kilometre en moyenne 11,58 kgr. pour le prix de fr. 37. 97

en 1882 12,25 » » » » » » 44.71.

II en est de meine pour les graisses et huiles.

En 1883 il a dte employe en tout: 82,175,5 kgr. au montant de fr. 71,782. 25

en 1882: 60,047,5 » » » » » 51,669. 45.

II a etd consomme en 1883 par kilometre de locomotive: 0,036 kgr. pour le prix de 3,13 cts.

au lieu de 0,047 » » » » » 4,07 »

dans l'exercice precedent. Le prix d'unite des graisses et huiles est demeure egal ä celui de 1882.

Nous ne tenons toutefois pas encore pour normale la consommation de l'annee 1883 et croyons qu'une
fois que les locomotives neuves auront marche un certain temps, la consommation de graisses et huiles

se reduira probahlement encore un peu en 1884.

En vue d'economiser encore plus sur les combustibles comme sur les graisses et huiles, on a procede
ä plusieurs essais, p. ex. pour le combustible au moyen de dispositions diverses destinees ä brüler le

charbon aussi complement que possible et ä utiliser aussi les substances combustibles de moindre

valeur; ces essais avaient surtout pour but de remplacer pour le service des omnibus et des express et

sans trop grand devel'oppement de fumee, les briquettes dont le prix est fort eleve, par des charbons

de la Sarre qui sont meilleur marche; quant aux graisses et huiles on a continue egalement les essais

avec plusieurs sortes d'builes mitrales moins cheres.

Les anciennes locomotives des lignes tessinoises de plaine ont subi de grosses reparations. Les

ateliers renfermaient en moyenne 10 locomotives en reparation. Nous n'avons rien ä ajouter a cet egard,
l'usure etant rest6e dans les limites normales.

Les frais de reparations se montent ä fr. 193,642. 96 au lieu de fr. 66,210. 76 en 1882, soit par
kilometre de locomotive 15,217 cts. au lieu de 5,213 cts. dans l'exercice precedent.

En ce qui concerne les voitures et wagons, l'ötat s'en trouve indiqud au tableau 110 18.

Les nouvelles fournitures ont compris en 1883 68 voitures et 176 wagons.

Les trois wagons K qui avaient ete amenages dans le temps pour le transport de la biere, ont etc

rendus ä leur affectation primitive, le locataire ne les utilisant que d'une maniere insuffisante.

Un wagon de la serie M a etc pourvu de 2 grands reservoirs pour le transport du gaz d'eclairage
comprime; ces reservoirs sont remplis a la station de Bellinzone et servent ä alimenter les voitures
qui n'ont pas eu un arret prolong^ a cette gare.

Le tableau n° 19 donne les parcours des voitures et wagons.
Les tableaux nos 20 et 21 indiquent la -consommation de materiel et les frais d'entretien.

La consommation de graisses et huiles par les voitures et wagons s'est clevee en 1883 ä 19,202,5 kgr.
au montant de fr. 11,898. 10; en 1882 eile etait de 11,175, 05 et le coüt de fr. 9359. 04, soit done

/
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par kilometre d'essieu de voitures et wagons 0,3894 gramme pour 0,0241 ct. en 1883 et dans l'annee pre-
cddente, 0,432 gramme pour 0,036 ct.

Durant l'exercice qui nous occupe, nous avons fait avec des kuiles minerales ä graisser de nombreux
essais qui ont donne des rdsultats satisfaisants, de sorte que nous prcvoyons pour 1884 une notable
reduction de la consommation des graisses et huiles.

Les frais de reparations des voitures et wagons ont atteint en 1883 le chiffre de fr. 211.907. 36

au lieu de fr. 47,228. 61 en 1882, soit 0,9372 ct. par kilometre d'essieu de voitures et wagons au lieu
de 0,37277 ct. dans l'exercice precedent.

Relativement au service des ateliers, nous ferons observer que, bien que les ateliers principaux ne

soient pas encore construits, la plupart des machines-outils ont etc acquises et dressees tant dans les

anciens ateliers que dans les ateliers des ddpöts de Biasca et d'Erstfeld, ce qui nous a permis de pourvoir
nous-memes h toutes les reparations du materiel roulant effectuees en 1883.

Le nombre des reclamations formulees durant l'exercice 1883 est de 588:
II a ete paye en indemnites:

pour dommages et avaries dans 94 cas fr. 6,298. 18

» manquants, dockets, coulage » 59 » » 3,988. 82

» retard et fourvoiement » 87 » » 9,007. 67

» objets non livres » 21 » » 3,273. 33

» perte sur ports et droits de magasinage » 28 » » 1,433. 61

» manipulation erronde des bulletins de douane » 14 » » 149. 67

» divers » 9 » » 192. 54

Ensemble dans 312 cas fr. 24,343. 82
de cette sornrne, il faut deduire:

remboursements de la part d'autres Compagnies fr. 3627. 21

participation d'employes fautifs » 310. 85

vente d'objets laisses pour compte ä la Compagnie en suite de reglement
de reclamations » 622. 90

vente de colis en trop » 151. 15

autres remboursements » 43. 21

sur la somme de fr. 20,000. — reservee dans le compte de 1882, pour
les reclamations resultant des perturbations de service pendant
le IVe trimestre de 1882 et liquidees durant l'exercice 1883, la
moitie, soit » 10,000. — » 14,755. 32

reste fr. 9.588. 50

Sur 7 proces pendants, il en a ete regle un au cours de l'annee 1883, et cela en notre faveur.

F. Etat du personnel.
A la fin de l'annee 1883, le personnel etait compose comme suit:

1. Administration generale.
Secretariat de la Direction (y compris 2 traducteurs) et ex-

pdditionnaires 17

Archives 3
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Bureau de revision des comptes 5

Bureau de la comptabilite 5

Caisse principale 5

Bureau commercial 11

Agents commerciaux (poste de Milan vacant) 2

Controle de l'exploitation et bureau de la statistique 24

Bureau des reclamations (contentieux et reclamations) 3

Inspectorat des telegraphes et telbgraphiste 4

Concierges 2

Ateliers de reliure et de lithographie G

Economat 13

Economat, ouvriers, etc. dans les depots 28 128

2. Service de surveillance et d'entretien de la ligne.
Ingenieur en chef et bureau central 15

Ingenieurs de la Yoie et leurs bureaux 10

Chefs de districts et surveillants 15

Chefs-cantonniers et leurs remplaqants 49

Cantonniers 10G

Yeilleurs de nuit 44
Ouvriers reguliers 75

Gardes-barrieres (femmes) 112

Employes divers 6

Journaliers 360 792

3. Service des stations, des expeditions et des trains.

Inspecteur en chef de l'exploitation et son personnel de bureau 12

Controle des voitures et wagons 7

Inspecteurs de l'exploitation et leurs bureaux 2

Chefs de gares 7

Chefs de stations 34
Sous-chefs de gares 5

Sous-chefs de stations 26

Contröleurs 5

Receveurs 9

Agents aux bagages 4

Telegraphistes 5

Remplagants ambulants 5

Agents aux marchandises 3

Sous-agents aux marchandises 33

Gardes-marchandises 12

A reporter 169 792

/
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Report 169 ~ 792
Chefs-manoeuvres 8

Portiers 4

Yolontaires 8

Gardes-stations • 75

Chef de trains principal 1

Chefs de trains 32

Conducteurs 55

Gardes-freins 95

Traducteurs 3

Imprimeur des billets 1

Chef des entrepots 1

Facteurs 3

Lampistes 9

Laveuses de voitures, etc. 2

Veilleurs de nuit 2

Ouvriers pour la manoeuvre des plaques-tournantes 14

Hommes d'equipes 24

Ouvriers aux transports 102 777

4. Service de la traction.
Chef du service de la traction et ses aides 20

Chefs des depots de locomotives et leurs aides 9

Mecaniciens 61

Chauffeurs 57

Chauffeurs provisoires 20

Chefs-nettoyeurs 3

Nettoyeurs de locomotives 59

Lampistes 3

Prepose ä la surveillance des voitures et wagons 1

Visiteurs des voitures et wagons 6

Aides-visiteurs 5

Nettoyeurs, graisseurs et chauffeurs des voitures et wagons 29 273

5. Service des ateliers.

Chef des ateliers et son personnel de bureau 8

Contre-maitres 2

Chefs-ouvriers 5

Serruriers, tourneurs, forgerons, peintres, selliers, fondeurs 151

Manoeuvres 35

Apprentis 18 219



Ateliers des depots de locomotives.

Chefs-ouvriers 2

Serruriers, tourneurs et forgerons 37 39

Total 2059

Nombre des employes de l'exploitation 1177, soit par kilometre de ligne 4.24

Nombre des journaliers 932, » » » » » 3.so

Total 2059, soit par kilometre de ligne 7.74

G. Divers.

1. Accidents durant l'exploitation.
Nous enumerons ci-dessous les accidents survenus dans le courant de l'exercice 1883: a. deraille-

ments 8, dont 4 dans les gares et 4 eil pleine voie; b. collisions dans les gares 3; c. autres accidents 14,
savoir: avaries de locomotives 12, rupture de la barre d'attelage d'une voiture 1, glissement de terrain 1;
d. accidents suivis de mort ou de blessures 10; tues: 3 employes; blesses : 6 employes et 1 autre personne.

Quant a la cause des accidents suivis de mort, nous ferons remarquer ce qui suit:
Le 4/5 mai l'ouvrier Meregnani Pietro fut atteint, en suite d'imprudence de sa part, par le train 200

dans le grand tunnel, entre les kil. l.soo et I.900; il requt a la tete des blessures tres graves dont il est

decede depuis.

Le 7 juin le garde-freins Berti du train 208 etait monte entre Biasca et Bodio sur le toit du wagon
de queue dont il desservait le frein, pour y etendre sa capote; il heurta de la tete la poutraisou me-
tallique du pont du Brenno et mourut plus tard des suites de ce choc.

Le 9 septembre le chauffeur Soliva Joseph, en montant ä Giornico sur la machine du train 3, pour
ressaisir un chapeau envole, frappa de la tete contre une grue d'alimentation et tomba de la locomotive;
il est mort de ses blessures quelque temps apres.

2. Contrats d'assurances.

Ainsi que nous l'avons dit dans notre rapport de gestion precedent, nos nombreux contrats
d'assurances contre l'incendie avaient tie conclus ou prolonges de telle sorte que la totalite des polices
avait le meme terme, soit le 31 decembre 1882. En vue done de ronouveler ces conventions, nous

sommes entres vers la fin de 1882 en negotiations avec un certain nombre de compagnies d'assurance

contre l'incendie connues pour solides et de bon renom, et leur avons communique la nomenclature
des meubles et immeubles h assurer avec leur estimation. Yu les conditions particulieres de com-
munaute dans lesquelles se trouve la gare de Chiasso, les meubles et immeubles de cette derniero
out toujours fait l'objet d'un contrat d'assurance special, afin de faciliter autant que possible le decoinpto

avec les chemins de fer de la Haute-Italie.
Les negotiations dont nous venons de parier, ont abouti aux resultats indiques ci-apres:

1. Immeubles:
a) du reseau entier ä Vexception de la gare de Chiasso. La valeur k assurer s'elevait ;i la date

du 1" janvier 1883 ä fr. 5,992,100. L'offre la plus avantageuse nous a tie formulee par la Compagnie
La France, de Paris, avec laquelle nous avons passe par consequent une convention pour le terme de

dix anndes;
7

/
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b) de la gare internationale de Cliiasso. Dans ce cas egalement c'est la Compagnie La France qui

nous a fait les meilleures conditions; la valeur ä assurer se montait au Ier janvier 1883 5 fr. 557,050.

2. Meubles :
a) du reseau entier a Vexception de la gare de Chiasso. La valeur des objets d'assurance se

cbiffrait au Ier janvier 1883 par fr. 10,500,000, somme qui comprend aussi les marchandiscs. Les tracta-
tions ont abouti a une convention avec cinq Compagnies d'assurances, savoir la Compagnie d'assurance

mobiliere suisse a Berne, l'Helvetia ä St-Gall, la Bäloise ä Bale, la Compagnie silesienne d'assurances

contre l'incendie ii Breslau et le Phönix ä Paris. Chacun de ces etablissements est engage dans

l'assurance pour un cinquieme, c'est-ä-dire pour fr. 2,100,000;
b) de la gare internationale de Chiasso. Ici la valeur ä assurer se montait au Ier janvier 1883

h fr. 2,000,000 y compris les marchandises. Le contrat y relatif a ete passe egalement avec les cinq
Compagnies susnommees.

II n'est pas besoin de dire que les valeurs que nous avons indiquees ont subi des modifications
reiterees par suite des travaux de parachevement et des nouvelles acquisitions; au 31 decembre 1883

ces diverses sommes atteignaient les chiffres ci-dessous:

Immeubles du reseau entier, excepte Chiasso fr. 6,395,400
id. de la gare de Chiasso » 664,200

Meubles du reseau entier excepte Chiasso » 10,611,720
id. de la gare de Chiasso » 2,000,000

II faut mentionner encore l'assurance des cereales emmagasinees dans l'entrepot de Brunnen, dont
le contrat a ete conclu dans le courant de l'annee avec la Compagnie d'assurance mobiliere suisse et

avec La France. Le bätiment d'administration de Lucerne est assure d'apres a la loi h la
Compagnie d'assurances contre l'incendie du canton de Lucerne.

Dans la nuit du 2 au 3 mars le feu eclata dans le bätiment aux voyageurs de la gare de

Bellinzone, dont il detruisit les combles. L'euquete sur les causes de ce sinistre n'a donne aucun
resultat. Les Compagnies d'assurances ont eu ä nous payer:

pour dommages aux immeubles fr. 16,055. 15

id. id. id. meubles » 5,342. 28

Quant ä l'assurance contre les accidents des voyageurs et autres pcrsonnes, nous n'avons rien ii
ajouter ä l'expose de notre dernier rapport. Nous dirons seulement que tres heureusement nous no

nous sommes jamais trouves dans l'obligation de recourir ä la Compagnie d'assurance pour une

prestation quelconque.

3. Caisse de secours et de pensions pour les employes, caisse de secours pour les ouvriers
malades et fonds destine ä recompenser les actes eminents accomplis en vue de prevenir

des accidents dans le service d'exploitation.

a. Caisse de secours et de pensions pour les employes.
Le nombre des membres s'est eleve de 799 a 845.

Dans notre precedent rapport nous enregistrions 7 cas de membres frappes d'incapacite de travail
et de families de membres deeödes, ayant droit ä des secours; ä ce chiffre sont venus durarit l'exercice

s'ajouter 7 cas nouveaux, de sorte que le total en est actuellement de 14.
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Le tableau suivant donne les resultats de ces comptes:

1883 1883

Fr. C. Fr. C. Becettes. Fr. C. Fr. C.

— — 20,435 33 Solde au 1er janvier 85,817 34

26,906 79 Contributions annuelles des membres 47,963 30

11,292 70 Versements d'entree de nouveaux membres 2,495 58

Retenues sur les augmentations de traite-
7,220 93 ment 2,249 16

Amendes infligees ä des membres ou ä

1,754 — des particuliers 4,705 70

35 76 Produit de la vente des epaves 489 46

201 20 Dons 205 60

1,840 73 Interets des capitaux 6,297 05

17,937 90 Subvention de la Compagnie du Gotbard 47,481 08

67,190 Ol Ensemble 111,886 93

Depenses.

— — Remboursements aux membres sortis 614 90

20 — Frais d'inhumation de membres decedes 140 —
1,788 — Secours 3,370 27

1,808 — Ensemble 4,125 17

65,382 Ol Excedant des recettes 107,761 76

240 40 Plus les interets courants des valeurs 240 40

86,057 74 Etat de la caisse au 31 decembre 193,819 50

i

I

De cette somme, fr. 13,900 sont places en obligations ilji et 4*/2 °/o de la Caisse d'amortissement

(Einzinserkasse) et de la Caisse d'epargne et de prets du Canton de Lucerne et fr. 179,157 en

obligations 41/2 °/o du Canton de Zurieb. Le reste se compose d'un creance de fr. 477. 87 ä la dite Caisse

d'epargne et de prets, d'un solde en especes de fr. 44. 23 dans la caisse du comptable et des interets
courants soit fr. 240. 40.

b. Caisse tie secours pour les ouvriers malades.

La Caisse de secours pour les ouvriers malades de la Compagnie du Gothard ne comprend que les

ouvriers ä la journee (journaliers) employes en permanence ou « d'une maniere reguliere » a l'exploitation
ou dans les ateliers du chemin de fer; pour les ouvriers occupes temporairement seulement au service

d'entretien de la ligne, on a institue ä titre d'essai des caisses de secours speciales pour lesquelles il

y
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n'existe pas cle contributions d'cntree et oü les versements sont calculus, non par mois, mais par journee

dc travail, comme cela se pratiquait pour les caisses de secours pour malades durant la construction.

Le nombre des membres de la « caisse de secours pour les ouvriers reguliere malades» a ete en

nioyenne:
moyenne de l'annee dans le IV" tiimestre

Service des stations, des expeditions et des trains 132 140

Ateliers et economat 359 351

Le resultat des comptes se trouve expose dans le tableau ci-apres:

1888 1883
Fr. 0. Becettes. Fr. C.

— — Solde au 31 decembre 1882 5,708 48

1,203 — Contributions d'entree 957 —
2,916 60 Contributions mensuelles regulieres 7,981 70

251 45 Amendes 876 70

729 15 Subvention de la Compagnie 1,994 68

72 09 Interets des capitaux 339 08

2,279 69 Dons (soldes des caisses precedentes de secours pour les ouvriers malades) 1,883 55

7,451 98 Ensemble 19,741 19

Depenses.

— — Secours, frais de transport — —
465 40 Honoraires des mddecins 1,404 70

112 35 Medicaments 607 70

928 50 Frais de traitement 1,997 75

79 — Frais d'inhumation • ' —
54 50 Kemboursements aux membres sortis 203 65

103 75 Divers (frais d'impression) 130 —

1,743 50 Ensemble 4,343 80

Excedant des recettes

5,708 48 soit solde au 31 decembre 15,397 39

Sur ces fr. 15,397. 39 representant les foiids disponibles fin 1883, les montants ci-apres sont

places:

a la Banque de la Suisse italienne a Lugano, en livrets de caisse d'epargne fr. 11,497. 08;
ä la Caisse d'epargne et de prets du Canton de Lucerne fr. 3,850. 46.
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c. Fonds destine it ricompenser les notes isminents accontplis en vue de prevenir des
accidents dans le service d'exploitation.

Durant l'exercice, ce fonds a ete genereusement pourvu par le donateur qui veut garder l'anonyme,
d'une nouvelle somme de fr. 10,000 en obligations 5 °/o III6 serie de notre Compagnie. Les recettes

en 1883 se sont en consequence elevees ä fr. 10,750, y compris les interets touches aux 31 mars et

30 septembre. En revanche et conformement aux dispositions du donateur, il en a ete preleve des

gratifications au montant total de fr. 110 qui ont ete accordees dans les deux cas que nous allons

rappeler:

1° au personnel du train 10 qui, le 29 juillet, a prevenu, grace ä. sa presence d'esprit et sa

rapidite d'action, une separation de train par suite de rupture de la barre d'attelage d'une

voiture entre Faido et Rodi;

2° au chef de gare de Faido qui apres avoir pris toutes les mesures de prudence, a reussi, au

moyen d'aiguillages et en plagant des obstacles sur les voies, ä arreter un wagon echappe sans

escorte de la station de Rodi et ä eviter ainsi une collision avec le train 9-; enfin aux deux

gardes-voie stationnes entre Rodi et Faido pour leur attitude courageuse dans le cas que nous

venons de citer.

Ainsi qu'il ressort du compte detaille ci-apres, l'etat du fonds etait au 31 deccmbre 1883 de

fr. 21,140. —, ce qui constitue une augmentation de fr. 10,765. — comparativement k la meme epoque
de l'annee precedcnte.

/
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Compte relatif au fonds destine ä recompenser les actes eminents accomplis en vue

de prevenir des accidents dans le service d'exploitation.

Recettes.

Capitaux:

1882 mai 14: dou de 10 obligations 5 °/o de la Cic du Gothard
IIImo serie avec coupons jouissance du 30 septembre 1882

1883 juin 2G: don de 10 obligations 5 °/o de la Cie du Gothard
IIIme serie avec coupons jouissance du 30 septembre 1883

Interets

Total

Depenses.

Gratifications

Solde a compte nouveau au 1er janvier 1884

Total comme ci-dessus

Justification du solde ä compte nouveau et de la situation au 31 de-

cembre 1883:

1° 20 obligations 5 °/o de la Cio du Gothard IIImt serie ä fr. 1000

2° places au 4 °/o k la Caisse d'epargne et de prets du Canton de

Lucerne

Solde ä compte nouveau au 31 decembre 1883

A ajouter:

interets 5 °/0 du 1er octobre au 31 decembre 1883 des obligations

indiquees sous chiftre 1

Situation au 31 decembre 1883
Situation au 31 decembre 1882

Augmentation du fonds durant Vexercice 1883

Fr C. Fr.

10,000

10,000

20,000

890

20,000

1,000

21,000

110

20,890

21,000

20,890

250

21,140

10,375

10,765
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Nous terminons notre rapport, Messieurs, en vous exprimant l'assurance de notre parfaite consideration.

Lucerne, le 18 Mai 1884.

An nom de la Direction

du Chemin de fer du Gothard.

Le President:

J. Zingg.

Le Ier Secretaire:

Schweizer.

Au nom du Conseil d'administration

du Chemin de fer du Gothard.

Le President:

H. Bieter.

Le Secretaire:

Schweizer.
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