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III. ^Construction.
1. Organisation du service de la Direction technique.

L'organisation du service technique, telle qu'elle est decrite dans notre dernier rapport de

gestion, n'a pas subi de modifications importantes.
Par suite de l'achevement de ^infrastructure de la double voie sur la ligne Faido-Biasca,

le personnel de la section de Giornico a pu §tre reduit de 5 agents; ceux qui restent ont pour
täclie lachevement et le decompte de tous les travaux.

A la fin de l'exercice, l'effectif du personnel employe ä la construction comportait les chiffres
suivants:

Categories.
Bureau

central.
Section

Gceschenen

Section

Giornico.

Section

Lucerne.

section

Zoug.
Total.

Ingenieurs de sections

Ingenieurs et conducteurs de travaux
Gdometres
Surveillants
Dessinateurs, secretaires et autres 5

1

3 '

1

6

1

1

3

1

2

1

1 •

3

1

1

3

1

od

^

^

jTotal en 1891 5 ' 12 8 5 5 35

Total en 1890 5 13 13 5 5 41

Le service du bureau central est fait par l'lngenieur en chef et son personnel pour la
surveillance et l'entretien de la ligne.

2. Parachfevement des Iignes exploitees.

a. Expropriations.

Les acquisitions de terrains, y compris d'autres operations s'y rattachant, ont entraine en

1891 les depenses suivantes:
1. traitements et emoluments pour la tenue du registre cadastral, decompte et achat de nouvelles

parcelles fr. 4,522. 43

2. achat de terrains pour travaux de defense et installations nouvelles, acqui¬

sition et suppression de servitudes, etc. „ 4,238. 15

3. dernier versement sur notre subvention au coüt du terrain pour les ateliers
de Bellinzone „ 5,400. —

total fr. 14,160. 58

Relativement au'chiffre 2, nous ferons observer qu'en 1891 nous avons acquis 7992 m carres

de terrain en vue de travaux protecteurs et agrandissements de stations. La rentree de reinboursements

et la revente de terrains devenus superflus ont produit fr. 5110.45. En ce qui concerne le chiffre 3,

nous renvoyons aux indications contenues ä la page 25 de notre rapport de gestion pour l'exercice 1884.



b. Infrastructure de la pleine voie.

Nous enumerons ci-apres les travaux complementaires et de defense du corps de la voie

acheves et decomptes au cours de l'exercice 1891.

1. remblais de defense sur le versant du Rigi ä droite de la ligne entre Immensee et Goldau aux
kilom. 4,005 et 5,300, pour proteger la voie contre le devalage des bois fr. 2,762. 49

2. allongement de 8,5 m du tunnel de l'Axenberg (tete sud); exhaussement du

mur de revetement se raccordant ä l'entree du tunnel ä gauche de la ligne,

pour proteger celle-ci contre les chutes de pierres provenant de la haute

paroi rocheuse qui domine le tunnel 9,112. 10

3. divers autres travaux protecteurs sur les pentes et parois dangereuses entre

Amsteg et Gurtnellen, savoir:

a. exhaussement du mur de revetement ä l'entree du

tunnel des Windgsellen, kilom. 47,^ fr. 4,702. 40

b. murs de defense contre les chutes de pierres et de

glaqons au kilom. 48,^ (versant du Bristenstock) „ 18,912. 85

c. allongement et exhaussement de l'ouvrage protecteur
entre les tunnels de Breiten et de Meitschlingen ä droite
de la ligne, kilom. 51,^; cette construction n'etait

plus süffisante pour arrester les blocs,de pierres descendant

de la paroi rocheuse „ 959. 65 „ 24,574. 90

4. travaux de defense sur la ligne du Monte-Ceneri, savoir:

a. reprise en sous-ceuvre et consolidation d'une paroi
dangereuse au-dessus de la töte du tunnel de Precassino fr. 2,488. 45"

h. mur de defense contre les chutes de pierres provenant
des pentes abruptes du Monte Brena, entre Rivera et

Taverne, kilom. 169,950 » 6,648. 10 „ 9,136. 55

5. Subventions de la Compagnie ä divers Syndicats pour e'ndiguements de

torrents et corrections de rivieres, savoir:
IVe quote-part aux frais des travaux pour la defense des rives de la Verzasca

(rive droite) prös Gordola „ 3,122. 15

total fr. 48,708. 19

Quant aux travaux en cours d'execution et partiellement termines, nous citerons: trois

grands remblais de defense dans le vallon du Gaisrucken entre les tunnels de l'Axenberg et du

Sulzeck; endiguement du Grunbach pres Fluelen (avec subvention' föderale); travaux de rives ä la
Marobbia pres Cadenazzo; barrage dans le couloir situe au kilom. 170,300 en deqä de la halte de

Ranzo-Gera et consolidation, pour eviter les eboulements, des pentes qui surmontent ce point de la

ligne (glissement de terrain du 17 novembre 1891).

c. Extension de gares et de stations.

1. station de Schwyz-Seewen: construction d'une marquise devant le bätiment

aux voyageurs, y compris l'amenagement du quai et le dallage fr. 7,094. 10

2. station de Sisikon: rampe de chargement pour longs bois, voies de rampe
et voies-impasse, elargissement de la plateforme de la station „ 12,212. 63

ä reporter fr. 19,306. 73

2
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report fr. 19,306. 73
3. gare d'Erstfeld: emplacement pour le depöt de materiel de superstructure au

niveau des rampes, allongement de la voie-impasse XII et raccordement ä la
voie XI par une aiguille; pose de deux nouvelles voies-impasse conduisant

aux magasins de l'entretien et aux magasins de combustible construits avec
les materiaux d'une remise demolie 9,622. 25

4. gare de Bellinzone:

a. transformation definitive de l'aile nord du bätiment

aux voyageurs en bureaux et locaux pour le personnel

(dans le temps cette partie du bätiment n'avait ete

construite qu'ä titre provisoire et servait jusqu'ici de

magasin ä matieres) fr. 19,826. 11

dont ä deduire: le coüt de la construction provisoire „ 8,529. 19

reste fr. 11,296. 92

b. pose d'une voie-impasse de 335 m de longueur pour
le garage des wagons au nord de la halle aux mar-
cliandises, elargissement'de la plateforme de la gare
et du ponceau kilom. 150,3os „ 9,196. 81 „ 20,493. 73

5. ateliers centraux de Bellinzone:
a. etablissement de bains pour le personnel des ateliers

et de l'exploitation fr. 33,018. 90

b. pose d'une nouvelle turbine de 40 cbevaux theor. devant

actionner les machines ä travailler le bois dans l'atelier
des voitures et wagons 2,499. 46

c. installation d'une cuisine avec refectoire et office dans

1'annexe du bätiment des bureaux et logements ". „ 1,970. —
d. pose de deux nouvelles voies de stationnement pour >

le materiel repare ou ä reparer (voie 108, 270 m de

long et voie 109, 170 m de long), y compris les aiguilles et

les croisements avec les voies des chariots transbordeurs „ 10,082. 91 „ 47,571. 27

6. gare de Lugano: agrandissement des lieux d'aisances au moyen d'une

annexe pour cabinets payants; canalisation d'eau courante, raccordement aux

egoüts de la ville; deux nouvelles fontaines - „ 20,543. 49

7. gare de Chmsso:

a. construction dun bätiment dont le rez-de-chaussee est

occupe par l'Administration des postes suisses et dont

les deux etages comprennent 4 logements d'employes fr. 145,107. 82

b. construction d'un bätiment annexe contenant divers

ateliers, locaux pour les visiteurs du materiel, magasins

pour l'exploitation, latrines publiques „ 16,085. 45

c. diverses installations sur la rampe ä bestiaux pour la visite
du betail venant de l'ltalie (barrieres pour attaclier le gros
betail, pavage partiel de la place, canalisation et egoüts) „ 6,099. 77 „ 167.293. 04

total fr. 284,830 51
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ad 7. a. Nous avons ä mentionner ce qui suit: comrae- on sait, l'Administration des postes
suisses utilisait gratuitement, aux termes de la Convention internationale, certains locaux du bätiment

aux voyageurs de Chiasso; par suite de la grande extension qu'ont prise avec le temps les affaires

de cette Administration, les dits locaux sont devenus peu ä peu tout ä fait insuffisants; cette dernibre

nous proposa alors de construire un nouveau bätiment, dans le rez-de-chaussee duquel elle installerait
ses bureaux moyennant un loyer annuel equivalant au 6 °/o du coflt reel de construction afferent au
rez-de-chaussee. Les travaux furent mis en oeuvre tout aussitot apres la signature du bail en date

des 13/19 fevrier 1890; par ce bail les locaux en question sont loues ferme jusqu'au 31 decembre 1902.

Pour repondre ä un besoin urgent, le bätiment a ete pourvu de deux etages qui renferment

quatre logements de service. L'Administration des postes a pu s'installer dans ses nouveaux bureaux
le Ier aoftt 1891.

L'edifice est situe au nord du bätiment aux voyageurs et comporte les dimensions suivantes:

longueur 30,5 m; largeur 13,5 m et hauteur du sol ä la corniche 14,os m; le cube est done tie

5785 m8; les frais se repartissent cornme suit:
direction technique et projet fr. 6,057. 05

bätiment, amenagement interieur „ 133,099. 27

canalisations „ 1,089. 30

eclairage electrique 1,224. 30

quai, dallage compris „ 3,637. 90

fr. 145,107. 82

Le cout reel de construction s'eleve par consequent ä fr. 23. — le m cube; les frais de la
direction technique representent le 4,5 % du prix. total; de ce dernier fr. 60,000 environ ont ete

affectes au rez-de-chaussee; l'Administration des postes a done ä payer un loyer annuel de fr. 3600.

En fait de bätiments en cours d'execution, nous citerons les plus importants: agrandissement
des entrepbts de Brunnen au moyen de deux lialles nouvelles de 3200 m2 chacune (400 wagons
complets) avec les voies necessaires; un nouveau bätiment pour l'Administration des peages federaux
ä Chiasso; les projets d'agrandissement des depots d'Erstfeld et de Bellinzone sont approuves; ä

l'etude est le projet d'agrandissement du bätiment aux voyageurs d'Erstfeld, ainsi que celui d'une
nouvelle balle de la grande vitesse ä Chiasso (pour remplacer celle incendiee le 20 fevrier 1892)

avec bätiments pour les bureaux expediteurs et les services des peages des deux Compagnies
(Gothard et Mediterranee italienne).

d. Telegraphe et signaux.

Pendant l'exercice 1891 on a opere le decompte final des installations et acquisitions de cette

categorie enumerees ci-apres:
1. Pose de cables de l'entree du tunnel de Dazio ä la sortie du tunnel de Pardorea en evitant celui

deFreggio; cette operation est le complement des travaux commences en 1889 sur les parties
exposees et dans les grands tunnels.

Cette ligne de cäbles consiste en:
un cable telegraphique ä cinq conducteurs,
un cable de signaux ä un conducteur,
un cäble ä un conducteur pour les appareils servant ä controler la vitesse des trains.
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Les frais se montent ä fr. 12,062. 73

2. Pose d'un troisieme cäble de telegraphe entre Airolo et Bellinzone, y
compris le coüt des appareils telegraphiques „ 5,131. 85

total fr. 17,194. 58

Relativement au cliiffre 2, nous ferons observer que le troisieme cable ne sera complet sur le

versant nord que lorsque la ligne telegraphique aura ete replacee le long de la voie du chemin de

fer, de qui n'aura lieu qu'apres l'achevement de la double vbie; actuellement ce troisieme cable
fonctionne entre Goldau et Fluelen et entre Gurtnellen et Gceschenen.

e. Inventaire pour Sexploitation.

Nous avons porte au compte de construction le coüt des acquisitions ci-dessous indiquees:

Locomotives.

1. 1 locomotive-tender duplex-compound, ä six essieux couples, Serie D ",

n° 151 fr. 90,168. —
2. 5 locomotives ä tender separe et 3 essieux couples, Serie C3T nos 67 ä 71 „ 336,639. 43

3. 3 locomotives a tender separe et 2 essieux couples, serie A 2 nos 31 ä 33 „ 183,772. 84

(total pour locomotives: fr. 610,580. 27).

Wagons.

4. 20 wagons converts, serie G 111 nos 1801 ä 1820 fr. 82,541. 04

5. 200 wagons ä cbarbon en fer, d'une capacite de 15 tonnes, serie 0LF2,
nos 4201 ä 4400 „ 573,000. -

6. 40 wagons pour le transport des pierres, serie M 2, nos 5061 ä 5100 „ 114,800. —

7. ä ces acquisitions il faut ajouter la transformation de 10 wagons ä 1

cbarbon dont la capacite a ete portee de 10 ä 15 tonnes „ 1,057. 79

(total pour wagons: fr. 771,398. 83).

Outillage.

8. 1 machine-locomobile de 8 ä 12 chevaux, comme moteur de reserve pour
les ateliers de Bellinzone • „ 7,630. —

9. 3 scies transportables ä oscillation, Systeme brevete Ehrhardt, servant ä

decouper les rails sur la ligne (pour le service d'entretien) „ 1,727. —

total fr. 1,391,336. 10

Quant aux chiffres 2 et 3, il y a lieu de mentionner que ces locomotives sont pourvues de

tachymetres et du frein Westinghouse; ce dernier a ete adapte egalement aux 20 wagons couverts

(cliilfre 4), afin qu'ils puissent circuler dans les trains de voyageurs
Pour les details coucernant le pare du materiel roulant, nous renvoyons au tableau 20 des

annexes au present rapport.
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Le total des depenses colloqnees definitivement au compte de construction pour 1891 se

compose des sommes partielles correspondant aux cinq sous-rubriques detaillees ci-dessus, savoir:

a. expropriations fr. 14,160. 58

b. infrastructure de la pleine voie • „ 48,708. 19

c. extension de gares et de stations • „ 284,830. 51

d. telegraphe et signaux „ 17,194. 58

e. inventaire pour Sexploitation „ 1,391,336. 10

fr. 1,756,229. 96

plus la rente viagere de Madame Hava-Favre pour 1891 „ 10,000. —

total fr. 1,766,229.-96

somme egale au total general du compte annuel concernant les depenses de construction pour l'annee

1891 (voir les comptes).
Relativement aux sommes figurant aux recettes du compte de construction (produits de ventes

et remboursements), nous renvoyons ä la page 53.

3. Execution de la double voie sur les lignes de montagne Erstfeld-Goeschen en et
Airolo-Biasca,

Dans le chapitre Ier nöus avons donne des indications generales sur la reduction des delais

pour l'achevement de la double voie sur les deux sections Faido-Biasca et Erstfeld-Gceschenen:

nous exposerons maintenant en detail la marche et les progres des travaux dont il s'agit;
toutefois nous ferons preceder cet expose de quelques considerations speciales.

Par suite de la densite toujours croissante du trafic et de la necessite absolue, au moins

temporairement, d'intercaler de nouveaux trains dans les heures de nuit, les intervalles dont on

dispose entre les trains pour l'execution des travaux principaux et notamment de l'elargissement des

longs tunnels, devaient inevitablement devenir de plus en plus courts et par consequent les interruptions
du travail de plus en plus frequentes. Or, ces interruptions sont de nature non seulemßnt ä

occasionner un sureroit de frais, mais encore ä augmenter tres notablement les difficultes de la
construction et ä compromettre la securite de la circulation des trains.

La raison principale de la reduction de la periode de construction a ete la suppression ä

bref delai de ces obstacles ä la marche reguliere des travaux; d'autre part, etant donnees la fixation

des delais pour l'achevement et l'ouverture au service des lignes d'acces du nord Lucerne-
Immensee et Zoug-Goldau et les questions importantes qui s'y rattaclient, nous devions desirer que

que l'activite de notre Direction technique, aussi bien que la notre, füt, allegee aussi promptement
possible de la construction de la double voie et püt se vouer exclusivement aux questions
concernant les lignes d'acces.

Pour l'ouverture de l'exploitation ä double voie des divers tronQons en cours d'execution, on

prevoit les delais suivants:

Tron^on Lavorgo-Giornico: 31 mars 1892

„ Giornico-Bodio: 30 avril 1892

„ Bodio-Biasca: 31 mai 1892

„ Gurtnellen-Wassen: 30 juin 1892

„ Amsteg-Gurtnellen: 30 avril 1893

„ Erstfeld-Amsteg: 31 mai 1893

„ Wassen-Gceschenen: 30 juin 1893
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La double voie du trontjon Faido-Lavorgo a ete livree ä l'exploitation le 13 septembre 1891,

la collaudation des travaux ayant eu lieu le 10 du möme mois.
Nous allons maintenant decrire l'etat actuel et les progres des travaux de la double voie.

Section Faido-Biasca.

Ainsi que nous l'avons dit plus haut, le trouQon Faido-Lavorgo est exploite dejä ä double

voie et n'entre done pas en ligne de conipte. Sur le tromjon en construction, Lavorgo-Biasca, les

travaux d'infrastructure (excavation des tunnels, elargissement des tranchees, remblais et ponts)
etaient terinines fin decembre et le ballastage execute; sur les deux tron^ons Lavorgo-Giornico et

Bodio-Biasca, la voie de fer est egalement posee sur presque tout le pareours; le materiel pour le

raccordement aux gares et pour la superstructure du trongon Giornico-Bodio, est livre et reparti;
ces raccordements, la pose de la voie et l'achevement du ballastage sur le pareours entier constituent
les travaux ä executer encore jusqu'ä l'expiration des delais fixes.

Durant l'exercice on a conclu encore pour cette section 121 actes de veute portant sur 299

parcelles d'une superficie totale de 14398 m2; les expropriations du cöte sud sont maintenant
terminees et ont pu en majeure partie etre reglees ä l'amiable; quelques cas seulement ont dü ötre
deferes ä la Commission föderale d'estimation; ils n'avaient d'ailleurs pas grande portee materielle.

Nous indiquons ci-dessous les resultats obtenus dans les categories principales pour toute la
section Faido-Biasca:

' '

Quantites
du devis

Quantites executees

Categories jusque
fin 1890

en 1891

1

en tont
en "Jo

du devis

Metn s Möties cubes Metres
cubes cubes

1. Mouvement des terres sur la ligne ä ciel ouvert

et les annexes 140,872 46,730 84,787 131,517 93.s

2. Murs de soutenement et de revetement, murs de

rives: ma^onnerie ä mortier 9,294 3,975 4,797 8,772 94.4

ma^onnerie söche 12,356 3,381 7,860 11,241 90.9

3. Ma^onneries des ponts et ponceaux 9,837 4,724 3,106 7,830 79.6

4. Perres pour la formation des remblais 8,288 2,470 3,800 6,270 75.6

5. Enrochements pour travaux de rives 1,050 636 183 819 78,o

6. Excavation des tunnels 45,990 27,450 14,453 41,903 91.x

7. Parachevement des ma^onneries de tunnels 7,920 3,218 3,547 6,765 <35.4

Nous ferons observer relativement ä ce releve qu'en y comprenant les decomptes non termines

les quantites executees accuseraient certainement des cliiffres plus forts et que, selon toute probabi-

lite, les quantites du devis ne seront atteintes nulle part.
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Cette section sera pourvue de la superstructure du type renforce dont la description se trouve
dans notre dernier rapport de gestion.

Les depenses pour cette section atteignaient ä la cloture de l'exercice le chiffre de fr. 3,014,102. 96

(direction technique non comprise).

Section Erstfeld-G-ceschenen.

En 1891 on a termine entierement le projet relatif aux travaux de cette section; les plans
ont ete deposes dans toutes les communes en vue des oppositions eventuelles et soumis ä l'approba-
tion des autorites.

Les expropriations ont necessite la conclusion de 39 actes de vente pour 44 parcelles d'une

superficie totale de 22831 m2; les expropriations restant encore ä effectuer portent sur les seuls

tron9ons Erstfeld-Amsteg et Amsteg — tunnel des Windgellen.
Si Ton en excepte ces deux tron§ons et les travaux en regie (excavation et ma^onnerie du tunnel

du Leggistein), l'execution de l'infrastructure pour la double voie de cette section a ete adjugee ä des

entrepreneurs, de sorte que les travaux se trouvaient en pleine activite sur tout le parcours du tunnel
des Windgellen jusqu'ä la gare de Gceschenen.

L'infrastructure est achevee completement ou partiellement, sauf quelques travaux comple-
mentaires et la pose du ballast, sur les tron^ons ci-apres designes:

tunnel des Windgellen — tunnel d'Inschi 2,i kilom.
tunnel de Meitschlingen — station Gurtnellen 2.6 „
station Gurtnellen — station Wassen 8,i „
station Wassen — tunnel du Leggistein 1,5 „
tunnel du Naxberg — station Gceschenen 3,s „

17,6 kilom.
soit le 61 % de la longueur totale - 27,8 kilom. — des quatre troncjons de la section Erstfeld-
Gcescbenen.

De tous les tunnels de cette section, trois seulement n'etaient pas encore termines ä la
cloture de l'exercice, mais le seront dans le courant du l6r semestre de 1892, ce sont les tunnels
de Zgraggen (67,9 m), du Leggistein (1089,s m) et de Maienkreuz (78,< m).

Parmi les travaux importants en maqonnerie, sont termines: les viaducs du Kerstelenbach

et de Ssecken; les ponts de l'Inschireuss, de l'Hseggrigerbacb, de la Maienreuss (inferieur et moyen),
de la Wattingerreuss (inferieur et superieur), de Steinkeblen, d'Ahornkeblen et de la Goeschenenreuss.

Sont en cours d'execution: les ponts de l'Inschialpbach, du Strabllocb, de la Maienreuss

(superieur) et du Rohrbach; les viaducs du Zgraggenthal et du Kellerbach
Ne sont pas encore commences: les ponts de l'Evibach et du Selderbach entre Erstfeld et

Amsteg.
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Le tableau ci-apres indique l'etat et les progres des travaux d'infrastructure k la clöture de

l'exercice et dans les categories principales:

Quantites
du devis

Quantites executes

Categories jusque
fin 1890

en 1891 en tout
en °/o

du devis

1. Mouvements des terres sur la ligne ä ciel ouvert

Mfetree
cubes

Metres cubes Metres
cubes

et les annexes 128,503 9,977 71,778 81,775 63.6
'

2. Murs de soutdnement et de revetement, murs de

rives: ma^onnerie ä mortief 17,816 890 11,604 12,494 70.i
maQonnerie seche 12,884 — 9,696 9,696 75.3

3. MaQonneries des ponts et ponceaux 20,201 2,910 11,779 14,689 72.7

4. Perres pour la formation des remblais 9,407 1,313 4,930 6,243 66.4

5. Enrochements pour travaux de rives 218 — 218 218 lOO.o

6 Excavation des tunnels 88,900 7,320 72,063 79,383 89.3

i 7. Parachevement des magonneries de tunnels

i

17,973 367 15,980 16,347 91.o

Dans le 1er semestre de 1891, les parties metalliques des ponts de cette section ont ete, k
l'exclusion de celles des troncjons. Gurtnellen-Wassen et Naxberg-Gceschenen dont l'adjudication a

eu lieu dejä en 1890 (voir page 30 de notre dernier rapport), adjugees dans leur ensemble k la
maison Miani Silvestri & Cie. ä Milan qui avait fait des ofl'res avantageuses et a fourni la preuve
de son experience dans cette branche de l'industrie par l'execution d'un grand nombre de constructions

importantes.

Ces parties mdtalliques seront executees en fer Jondu; comme pour celles des ponts de la
section Faido-Biasca, les projets tiennent compte des progres les plus recents en matiere de

construction de ponts et sont bases sur de nouvelles normes de charges repondant k l'accroissement de

la densite du trafic. Le poids total de ces ponts atteint le chilfre d'environ 2200 tonnes et la
somme d'adjudication approche de fr. 900,000.

La maison en question a elabli k Chiasso des ateliers qui sont relies ä -notre gare par une

voie de raccordement.

De ces constructions metalliques, celle du viaduc du Kerstelenbacli (289 tonnes) etait, ä la
fin de l'annee, entierement terminee k l'usine et prete ä etre expediee au cbantier; k la meme

date on avait livre le materiel pour le pont de Tlnscbireuss (318 tonnes) et le pont moyen de la
Maienreuss (263 tonnes).

Les parties metalliques adjugees en 1890 ä la maison Bossbardt & Cie. ä Nsefels (Glaris) et

destinees aux ponts des trontjons Gurtnellen-Wassen et Naxberg-Gceschenen, etaient completement
montdes fin 1891.

Comme nous l'avons dit au commencement de ce chapitre, la date de l'ouverture au service

k double voie du trotiQon Gurtnellen-Wassen est fixe au 30 juin 1892; l'avancement des travaux
est tel que rien ne s'opposera ä l'observation de ce delai; en eilet, il resulte des indications qui

precedent, que l'infrastructure est terminee et que les parties metalliques des ponts sont complete-



inent montecs; sur tout le parcours la voie est preparee pour Fempierrement, la premiere couclie de.

ballast est posce et en decembre on a commence l'expedition et la repartition du materiel de superstructure.
Pour la double voie de cette section egalement nous employons les rails du type renforce n° IV.

Jusque tin 1891 le coüt de la double voie de cette section (Erstfeld-Goesclienen) atteignait
lc cbiffre de fr. 2,850,319. 70.

4. Construction des enibranclienients Lucerne-Immensee et Zoug-Goldau.

Notre dernier rapport de gestion renferme (pages 7 et 8) des indications detaillees sur la

fixation et la prolongation des delais pour la mise en oeuvre et l'achevement de ces deux embran-

cliements; Fexpose qui suit est destine ä vous renseigner sur les phases par lesquelles cette question

a passe dans Fintervalle.

En ce qui concerne la presentation des projets de construction, il nous a ete possible d'ob-

server le delai prescrit (Ierjuillet 1891); en effet, les plans ont ete deposes dans les communes ct

transmis aux Autorites cantonales assez ä temps pour pouvoir etre soumis au Conseil federal avant

l'expiration du delai et conjointement avec nos reponses aux demandes et oppositions des

interesses. A la fin d'aoht toutefois nous n'avions pas re§u communication de Fapprobation de ces

projets, en consequence de quoi nous previnmes le Departement federal des chemins de fer qu'il
ne nous etait plus possible de commencer au Ier octobre les travaux de tunnels et de terrassements,

comme nous Fimposait Farrete federal du 13 mars 1891, et que nous nous reservions de lui adresser

une nouvelle demande de prolongation des delais pour la mise en ceuvre et Facheveinent de ces

ligues, aussitot que les plans seraient acceptes.

Dans la suite le Conseil federal a appronve les projets concernant les parties ci-apres enu-

nierees des deux embrancliements:

Ligne de Lucerne-Immensee:

en date du 4 decembre 1891:
du tunnel du Wesemlin ä la limite de la commune de Kussnaclit, soit de

kilom. 98,o ä 105,5 7,5 kilom.
en date du 2 fevrier 1892:

de la limite de la commune de Kussnaclit ä la station d'lmmensee (ii l'ex-
clusion de la gare elle-meme), soit de kiloni. 105,5 ä 112,5 7,5 „

Eigne de Zoug-Ooldaa:
en date du 5 janvier 1892:

du Lothenbacli au Kienbach, de kiloni. G,g ä 14,s 7,6 „

ensemble 22,s kilom.
soit les 8/s de la longueur totale (33,8 kilom.) des deux lignes.

En donnant son approbation, le Conseil federal a pris un certain nombre de dispositions
comportant diverses modifications des projets, qui necessitent le remaniement complet de quelques

parties de ces derniers.

Entre temps et sur de nouvelles representations du Conseil municipal de Lucerne et de

quelques proprietaires de la Halde, le Departement des clieniius de fer a rapporte Fapprobation qu'il
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avait accordce au trongon de la ligne Lucerne-Immensee compris entre la tete du tunnel du Wesemlin

et Scebourg, pour reprendre ensuite les pourparlers relatifs au prolongement de ce tunnel jusqu'au
Wurzenbacli et nous inviter ä lui presenter pour cette Variante un projet avec devis; nous avons
obtempere ä cette invitation.

II ressort de cet expose de l'etat actuel des projets, comme aussi de ce qui a trait ä leur
approbation par les Autorites superieures, que cette approbation, manque precisement encore aux

projets des sections dont l'execution presente le plus de difficultes et exigera le plus de temps; ces

sections sont les suivantes:

raccordement de la ligne d'Immensee ä la gare de Lucerne avec contournement de la
ville jusqu'ä Vorderseebourg; longueur: environ 4400 m dont 2000 en souterrain;

raccordement de la ligne Zoug-Goldau ä la gare deZoug avec le trongon jusqu'au Lothenbach;
longueur: environ 6600m dont 600 ä peu pres pour le tunnel ä percer dans des conditions

assez defavorables sous la ville de Zoug;
troncon du Kienbach ä la gare d'Arth-Goldau (1100 m) et la nouvelle gare d'Arth-Goldau.

Ces trois sections comportent chacune des problemes dont la solution n'est pas trouvee ii
riicure qu'il est et qui sont intimement lies ä la fixation definitive de tous les elements de nos

projets; ces problemes sont:
le raccordement des quatre Compagnies interessees (Central Suisse, Jnra-Simplon, Gothard

et Nord-Est Suisse) ä la nouvelle gare de Lucerne;
la construction ä Zoug d'une gare destinee au service direct de Zurich vers le Gothard;
la. construction de la gare commune d'Arth-Goldau, comhinee ä la question du raccordement

du Sud de l'Argovie et du Nord-Est Suisse ä la ligne du Gothard, ainsi qu'ä la

question du regime de l'exploitation sur les sections de raccordement Immensee-Goldau et

Zoug-Goldau.

Tant que ces problemes ne seront pas resolus et que les projets de nos lignes n'auront pas
ete definitivement etablis en conformite de la solution ä intervenir, il sera impossible de fixer le

delai de mise en ceuvre et d'achevement des travaux.

II nous reste maintenant ä developper le point de vue que la sauvegarde de nos interets

nous impose dans les questions dont il s'agit.

En ce qui concerne la ligne d'acces ä la nouvelle gare de Lucerne, les Autorites lucernoises

ont, comme on sait, reclame la suppression du passage ä niveau actuel de la route de Bäle ä

l'Untergrund et oppose ä un projet du Central-Suisse prevoyant une correction de la route avec

passage en dessus, une autre combinaison suivant laquelle la ligne passerait egalement sous la route,
mais ä un point plus au nord oü la route de Bäle legerement en pente atteint un niveau suffisam-

ment eleve ; ce projet necessite ä partir de ce point une toute nouvelle ligne d'acces ä la gare avec un

nouveau tunnel de 700 m dont 300 ä double voie et 400 ä simple voie et comporte des conditions

tres defavorables pour la ligne d'Immensee.

En vue d'ecarter ce dernier inconvenient, l'Inspectorat technique du Departement des chemins

de fer a elabore un nouveau projet ä la base duquel se trouve la combinaison suivante: la position
des deux embouchures du tunnel selon la proposition de la Municipality, serait conservee, mais le souterrain

niume serait perce en ligne droite et ä double voie sur toute sa longueur et serait affecte au Central

Suisse, au Jura-Simplon et au Nord-Est Suisse, tandis que le Gothard croiserait ä niveau la route
de Bäle selon le trace primitif, utiliserait seid le tunnel actuel du Gutsch et rejoindrait la nouvelle
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gare de Lucerne par une voie speciale, parallele aux deux autres voies ä partir de la tete sud de

ce tunnel. Comme il etait ä supposer que ce projet ne serait pas agree par lesjAutorites lucernoises,

parce qu'il ne prevoit qu'un allegement, mais non la suppression du passage ä niveau de la route
de Bale, l'Inspectorat technique a encore elabore une Variante de son projet, d'apres laquelle le pont
sur la Reuss de la ligne d'Immensee, comme aussi une partie du tunnel du Gutsch, seraient exhausses

de maniere que la route de Bale, sans subir d'autre modification qu'un leger abaissement, püt croiser
la ligne en passant dessous.

L'execution de cette Variante entrainerait une somme de depenses tout ä fait disproportionnee
sans pour cela remedier ä l'inconvenient derivant de la construction d'un remblai derriere et entre

quelques maisons, inconvenient qui, de l'avis des Autorites lucernoises, entache un projet de beau-

coup moins coftteux qui consisterait a faire passer toutes les lignes d'acces par dessus la route de

Bale au point actuel de croisement.

D'apres ce dernier projet, une fraction considerable du coüt de construction tomberait ä la

charge de laiCompagnie du Gothard; c'est pour ce motif qu'ä l'exemple des autres Administrations,
nous avons dü repousser cette combinaison et que nous maintenons le projet comportant le relevement
des voies d'acces aux fins de les faire passer au-dessus de la route de Bäle et de les amener ä

la gare de Lucerne par une ligne ä double voie.

En ce qui concerne le raccordement de la ligne Zoug-Goldau ä la gare de Zoug, la Com-

pagnie du Nord-Est Suisse ne nous a communique qu'en janvier 1892 son projet relatif ä la jonction
de la ligne Thalweil-Zoug; d'apres ce projet, cette ligne atteint la gare actuelle du cote est; comme

notre embranchement ne peut entrer que du cöte de l'est egalement; il s'ensuit que, pour le trafic
de Zurich vers le Gothard que les deux lignes doivent desservir, la gare de Zoug serait une gare
de rebroussement.

Considerant l'importance du trafic Zurich-Gothard, nous regardons cette combinaison comme

inadmissible_independamment du fait que, suivant le projet du Nord-Est Suisse, les conditions defa-

vorables de direction et de declivite immediatement devant l'aiguille d'entree de la gare et ä

proximite du tunnel qui doit contourner la ville de Zoug, constitueraient un danger permanent et tres

serieux pour la securite du service; nous avons done declare expressement au Nord-Est Suisse que

nous ne preterions notre concours ä aucun projet de gare pour Zoug qui ne comporterait pas un

raccordement plus sür de la ligne du Gothard et ne prevoirait pas une gare ä passage direct dans la

direction Zurich-Gothard et qu'ainsi nous nous opposerions ä tout projet ne remplissant pas ces conditions.

Le troisieme probleme ä resoudre porte, ainsi qu'il est dit plus haut, sur la construction d'une

gare commune ä Arth-Goldau et sur le regime de l'exploitation des lignes d'acces ä cette gare
(Rothkreuz-Imrnensee-Goldau et Zoug-Goldau).

Comme on sait nous avons propose la station Arth-Goldau ä titre de gare future de jonction
du Sud de l'Argovie et du Nord-Est Suisse, parce que sous le rapport de l'exploitation et du trafic
en general, cette gare est le point le plus rationnel, le plus convenable de jonction et de bifurcation
des trois reseaux; de plus il faut considerer ce qui suit:

1. c'est ä Arth-Goldau qu'on peut reunir toutes les arteres de trafic en provenance ou ä

destination du nord; Arth-Goldau est le point tout indique oh les trains du Gothard doivent etre formes

dans la direction sud et decomposes dans la direction nord;
2. pour le service il ne serait pas avantageux de repartir sur plusieurs gares ces operations de

triage et de transmission; d'autre part la creation ä Immensee et ä Zoug, c'est-ä-dire sur les lignes
s'embranchant ä Arth-Goldau, de stations de transit avec leur manutention longue et compliquee,

representerait pour le trafic un obstacle serieux;
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3. la centralisation des services et des installations necessaircs nous semble constituer la

nicthodc la plus juste sous le rapport economique en general.
Nous inspirant de ces divers points de vue, nous avons dresse le programme des installations

necessaires pour une gare de bifurcation ä Arth-Goldau et fait elaborer par notre Ingenieur en chef
un projet base sur ce programme.

Par le choix de cette gare de jonetion, le regime de Sexploitation sur les lignes y aboutissant
est aussi tout donne, puisque, pour atteindre le point de jonetion, les trains du Sud de l'Argovie
devront parcourir (en connnun avec ceux du Gothard) la ligne Immensee-Goldau et les trains du

Nord-Est Suisse la ligne Zoug-Goldau.
II est indubitable qu'une solution semblable est la mieux entendue et celle qui repond le mieux

aux conditions du trafic.
C'est sur ces bases que nous avons entame des negociations avec les Administrations intc-

ressees, le Central Suisse (pour le Sud de l'Argovie) et le Nord-Est Suisse; ces pourparlers n'ont
abouti toutefois ä aucun resultat, attendu que les deux Compagnies se sont nettement prononcees
contre le choix d'Arth-Goldau comme point de jonetion, admettant en cela le principe que le

raccordement doit etre place aux points-terminus fixes dans les concessions pour les reseaux des

Administrations respectives, e'est-a-dire ä Immensee et ä Zoug. Comme nous ne pouvions noiis ranger
ä cette maniere de voir, il ne nous restait pas d'autre alternative que de prier le Departement des

ebemins de fer de prendre en mains la direction des negociations ulterieures, le Conseil federal

ayant ä trancher les contestations de ce genre (art. 30, 26 alinea, de la loi föderale sur les" clie-
mins de fer).

Ces negociations ont ete ouvertes par notre lettre du 30 octobre au Departement, dans

laquelle nous develop.pions le sujet ä fond; les Compagnies interessees ont ensuite repondu, savoir

le Central Suisse, en son nom et pour le Nord-Est Suisse proprietaire du Sud de l'Argovie, le

10 novembre et le Nord-Est Suisse le 18 du meme mois; notre replique-a ces deux documents a

etc remise en date des 6/11. fevrier 1892.

Le personnel affecte ä la construction a etc pleinement ct constammcnt occupe aux travaux

ci-apres: etude des divers projets et variantes; dressement de devis comparatifs; confection de plans
definitifs pour les tron<;ons approuves; triangulations pour les grands tunnels; sondages et reeherches

de materiaux de construction, etc.

IY. Exploitation.
A.. Tarifs.

Service des voyageurs et d'es bagages. Les reeherches statistiques mentionnees dans

dans notre dernier rapport sont maintenant terminees et l'on etudie actucllement la question dc

savoir si et dans quelle mesure il y a lieu de proceder ä un remaniement des tarifs-voyageurs.
Nous croyons utile de rappeler ä ce sujet qu'etant donne l'accroissement notable et continuel des

depenses d'exploitation, il importe d'examiner cette question avec toute l'exactitude et la prudence

possibles.

L'inauguration en aout du chemin de fer Sud-Est Suisse necessite l'elaboration de toute une

serie de tarifs; une partie seulement de ces travaux a pu fitre achevee en 1891, le reste sera

execute l'annee prochaine.
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