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

L'effectif da personnel place sous les ordres de l'lngenieur en clief pour l'execution de la
seconde voie et des lignes d'acces au nord, comportait ä la fin de l'annee les cliiffres suivants:

Categories.
Bureau

central.
section

G (eschenen

Section

Giornico.
1

Section

Lucerne.

Section

Zoug.
Total.

Ingenieurs de sections

Ingenieurs et conducteurs de travaux.
Geomötres
Surveillants
Architecte
Dessinateurs, secretaires et autres

1

5

1

3
1

3

1

1

2

1

2

1

3

1

1

3

1

4
11

4
5

1

6

Total en i8q2 ' 6 9 6 5 5 31

Total en i8gi
1

5 12 8 0 5 35

Par suite de l'avancement des travaux de la seconde voie sur les lignes de montagne, on a

pu reduire notablement ä la fin de l'annee le personnel des sections de Goeschenen et de Giornico;
cette derniere n'avait plus qu'ä raettre an net le cadastre de la ligne, operation ä laquelle sont

employes un geometre et son assistant; le reste du personnel de cette section est occupe ä l'ela-
boration d'un projet detaille pour l'execution de la seconde voie sur la ligne Biasca-Bellinzone; une

fois ce travail termine, ce personnel sera licencie.

L'engagement d'un architecte au bureau central a ete necessite par le grand nombre de

bätiments qui devront etre edifies au cours des annees procliaines (bätiments aux vovageurs dans

les gares des embranchements Lucerne-Immensee et Zoug-Arth/Goldau. maisonnettes de gardes-voie,
bätiments de la nouvelle gare de Gordola [Val VerzascaJ, agrandissement des bätiments aux voya-
geurs de diverses gares des lignes exploitees, bätiments neufs ä la gare internationale de Cbiasso).

Pour le reste, le rapport ci-dcssous donue un apenpi des travaux auxquels a ete employe
le personnel de la construction.

2. Parachevement des lignes exploitees.

a. Expropriations.

Les expropriations ont entraine en 1892 les depenses suivantes:
1. traitement et emoluments de l'employe charge de la tenue du registre cadastral,

frais generaux pour acquisitions de terrains, droits, etc. fr. 5,460. 72

2. indemnites pour terrains acquis, iueonvenients et servitudes, protection de

toitures contre les dangers d'incendie, pour, autant que ces depenses ne

figurent pas aux rubriques b et c ci-apres „ 20,646. 55

total fr. 26,107. 27

La revente de terrains superflus a produit fr. 1,694. 47.



b. Infrastructure de la pleine voie.

Nous enumerons ci-apres les travaux complementaires et. de defense qui ont ete decomptes

au cours de l'exercice 1892:
1. achat de terrains pour les travaux de protection executes en 1891 entre

Immensee et Goldau aux kilom. 4,005 et 5,3oo (page 9 du rapport de gestion
de 1891, pos. 2. b. 1.) fr. 2,466. —

L'acquisition definitive de ces terrains n'a pu s'accomplir qn'apres l'acheve-

ment des dits travaux.
2. mur de defense entre les tunnels de l'Axenberg et du Sulzeck pour proteger

la voie contre les chutes de pierres provenant du Gaisruckentbal „ 40,840. 96

A ce sujet, nous renvoyons aux observations de la page 19 du rapport
de gestion de 1888 relatives aux mesures ä prendre pour proteger certains

points de la ligue menaces par les eboulements de rochers.

3. barrage du glissement de terrain sur la rive droite du Leutschachbach

(kilom. 49,9) entre Amsteg el Gurtnellen, afin de prevenir l'extension du

glissement et tout danger pour la ligne „ 2,783. 18

4. cloison de blindage entre Gurtnellen et Wasen (kilom. 54,'jj°) pour proteger
la ligne contre les degäts resultant du devalage des bois „ 1,371. 21

5. barrage de la gorge Haselgadenkehle contre les avalanches et les chutes de

pierres ä droite de la ligne entre Wasen et Gceschenen (kilom. 69,ess) „ 4,124. 27

6. deux murs de protection sur la peilte d'eboulis ä l'entree nord du tunnel
de Polmengo, pour preserver la ligne des eboulements „ 3,245. 76

7. mur de defense contre les chutes de pierres provenant du versaut de Colonico

entre Faido et Lavorgo (kilom. 110,^) „ 1,518. 40
8. mur de protection contre les eboulements de rochers du Monte Brena entre

Rivera et Taverne (kilom. 169,°°°) „ 21,181. 45
Cet ouvrage est la continuation des travaux de defense entrepris en 1889

sur ce versant de la montagne (voir rapports de 'gestion de 1889, page 15,

pos. 10 et de 1891 page 9, pos. 4. b.).
9. pavage et enrochemcnt le long du talus sur la rive gauche de la Marobbia

entre Giubiasco et Rivera (kilom. 154,~), pour proteger la ligne contre les

crues de la riviere „ 6,109. 40
10. barrage d'1111 glissement entre S. Nazzaro et Ranzo-Gera (kilom. 172,3) et

consolidation du terrain mouvant (voir rapport de gestion de 1891, page 9) „ 1,978. 25

11. renforcement des longerons de la construction metallique du pont de la

Moesa entre Castione et Bellinzone (kilom. 147,9) „ 4,595. 31

12. renforcement de la construction metallique du pont de Melide entre Melide
et Maroggia (kilom. 187,s) „ 4,118. 46

13. subventions de la Compagnie ä divers Syndicats pour endiguements de

torrents et corrections de rivieres, savoir: Xe quote-part aux frais des

travaux pour la defense des rives de la Verzasca (rive droite) pres Gordola

(voir rapport de gestion de 1891, page 9, pos. 5.) „ 3,122. 15

total fr. 97,454. 80

\
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Quant aux travaux ä l'etude ou en cours d'execution, nous citerons: ouvrages de defense

entre le tunnel du Sulzeck et la galerie du Grunbach contre les degäts provenant du devalage des

bois; endiguement du Grunbach; travaux de defense ä rembouchure du tunnel des Windgellen, dans

l'Entschigthal, au-dessus du tunnel de Mayenkreuz, pres des tunnels de Pardorea et de Polmengo,

sur les flaues du Monte Brena et du San Salvalore.

c. Extension de gares et de stations.

1. station de Schwyz:
a. elargissement de la plateforme dans la partie nord de la station par

suite de l'installation de la voie rectiligne; appareil de centralisation
des aiguilles, signaux, etc. fr. 7,205. 15

b. canalisation des hydrantes prös de la fontaine et du

quai de chargement du betail „ GG5. — fr. 7,870.. 15

2. station de Fluelen: installation d'un appareil de centralisation permettant
de bioquer „ 7,95Gr 78

3. station d'AltdorJ: adduction d'eau potable et d'alimentation, au moyen
d'un raccordement ä la canalisation de la localite „ 11,190. 35

4. gare d'Erstfeld: installation d'un hydrante sur l'emplacement servant de

depot de traverses et de bois „ 427. 95

5. gare de Biasca: agrandissement de la halle aux marchandises au moyen
d'une annexe pour les locaux du bureau expediteur „ 3,092. G4

G. station de Taverne: quai de chargement des bois „ 1,873. 65

7. gare de Lugano: deuxieme halle de chargement avec voie-impasse, ä

l'extremite sud de la gare „ 8,890. 19

8. station de Mendrisio: trois nouvelles voies de garage pour trains de

marchandises, lorsque la gare de Chiasso est encombree „ 30,000. —

9. gare de Chiasso:

a. prolongement de la marquise le long du nouveau bätiment des

postes fr. 11,335. —

b. bätiment contenant des bureaux pour la Douane

Suisse „ 26,040. 31

c. cloisonnage du passage couvert entre le bätiment

aux voyageurs et les bureaux des Postes italiennes,
afin de creer un nouveau local de service pour celles-ci „ 1,330. 60

d. extension de l'appareillage electrique comportant

l'eclairage des voies au moyen de lampes ä arc „ 39,093. IG

e. murage definitif d'un fronton de la remise italienne
des locomotives fr. 2,000. —

moins: le coüt du fronton provi-
soire demoli „ 750. — „ 1,250. —

/. voie-impasse pres de la plaque tournante de la
remise italienne des locomotives „ 544. 18

A reporter fr. 79,593. 25 fr. 71,301. 71
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Report fr.. 79,593. 25 fr. 71,301. 71

c). compte de la Compagnie de la Mediterranee pour
un gabarit de chargement etabli en 1885 par l'Ad-
ministration de la Haute-Italie •

„ 779. 2G „ 80,372. 51

10. gare de Locarno: nouvelle voie de quai de chargement „ 5,487. 82

total fr. 157,102. 04

Parmi les travaux neufs et complementaires dans les gares et stations, que notre dernier

rapport indiquait comme en cours d'execution, seal le bätiment de l'Administration des Douanes

federates ä Chiasso, a pu etre termine et decompte.
Outre les deux nouvelles halles des entrepots de Brunnen, on a construit un troisieme grand

hangar qui est loue ä la Confederation ä titre de magasin pour approvisionnements militaires; un

autre hangar de 80 m de longueur et 20 m de largeur a ete bati avec les materiaux provenant de

la demolition d'un fronton de chacune des lialles nos I et II. Actuellement les entrepots se composent
de 6 halles de 3200 m2 chacune et d'une halle de 1600 m2 et peuvent loger simultanement 2600

wagons complets (260,000 q. m.) de cereales. Les halles sont toutes utilisees, les voies de raccor-
dement ainsi que celles placees entre les hangars edifies sur deux lignes paralleles, sont en cours
d'execution.

L'extension des deux depöts d'Erstfeld et de Bellinzone est terminee, sauf en ce qui concerne
les voies; celle du bätiment aux voyageurs d'Erstfeld comme aussi la nouvelle halle de grande
vitesse et le bätiment du bureau expediteur ä Chiasso, sont ä peu pres acheves.

En fait d'autres travaux de quelque importance, nous citerons encore: installation de ponts-
bascule ä Schwyz et Wasen, combinee dans cette dernibre station avec une extension des voies,

agrandissement de la gare aux marchandises de Chiasso, avec quai de chargement, nouvelle halle
de douane et les voies necessaires; tous ces travaux sont soit termines, soit en cours d'execution.

Enfin on a elabore les plans de detail pour la nouvelle station de Gordola (Val Yerzasca)
et pour la halte de Reazzino sur le trongon Cadenazzo-Locarno, de sorte que les travaux d'infra-
structure ont pu encore etre adjuges en 1892.

d. Telegraphe et signaux.

Pendant l'exercice 1892 on a opere le decompte final des installations de cette categorie que
nous allons enumerer:

1. troisieme fil de telegraphe entre Rothkreuz et GGesehenen, entre Giornico et Biasca (suite des

travaux decomptes en 1891) fr. 8,041. 35

moins: le cofit du parcours Rothkreuz-Immensee rem-
bourse par le Central Suisse „ 646. 25 fr. 7,395. 10

2. cable entre la maisonnette n° 50 (kilom. 58,6) et l'embouchure du tunnel
du Naxberg „ 19,026. 61

3 cable dans le tunnel du Naxberg, destine ä remplacer les conducteurs du

cable federal, que la Compagnie louait jusqu'ici „ 8,997. 68

4. cable du kilom. 123,980 le long de la pente d'eboulis des Sassi grossi jusqu'ä
la station de Bodio „ 8,222. 65

A reporter fr. 43,642. 04
2
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Report fr. 43,642. 04
f>. installations telephoniques de la station de Giornico ä celle de Biasca et

de la station de Rivera ä celle de Melide avcc postes de communication
dans les maisonnettes de gardes-voie „ 6,998. 59

total fr. 50,640. 63

Relativement aux lignes de cables, nous ferons observer qu'elles se composent d'un cable

telegraphique ä cinq conducteurs et de deux cables ä un conducteur pour les clocbes-signaux et les

appareils ä controler la vitesse des trains; ces cables ont ete fournis par la Societe d'exploitation
des cables electriques ä Cortaillod. En 1893 on placera encore des cables entre rembouehure
du tunnel des Windgellen et le pont de rinschireuss; apres l'achövement de ce travail, toutes les

parties de la ligne sur lesquelles les fils de telegraphe et de signaux etaieut menaces par les

avalanches, chutes de pierres, etc., se trouveront pourvues de cables. Au chapitre IV. D, page 31,

figure un tableau des cables souterrains et des lignes aeriennes existant sur le chemin de fer du Gothard.

e. Inventaire pour Sexploitation.

Nous avons colloque au compte de construction:
1. l'acquisition de 6 voitures de le classe ä 2 essieux, serie A nos 61 ä 66, destinees au service-

direct entre Paris et Milan; ces voitures sont munies du frein ä main et du frein Westing-
house, de l'eclairage au gaz, Systeme Pintsch et d'un appareil de signal electrique ä

intercommunication fr. 121,744. 33

2. la chaudiere de la locomotive n° 41 retiree du service; cette chaudiere a

ete installee dans les ateliers centraux; prix, y compris montage et raccor-
dement ä la machine ä vapeur „ 4,051. 76

total fr. 125,796. 09

En outre, nous avons fait en 1892 Pacquisition de 50 wagons eouverts, serie GR1 nos 1821

ä 1870, qui sont destines ä circuler dans les trains de voyageurs pour le transport des marchan-
dises en grande vitesse; on est occupe ä y adapter le frein Westinghouse et la conduite de chauffage
ä vapeur; la depense en resultant ne figurera que l'annee prochaine au compte de construction.

En fait d'acquisitions pour les ateliers centraux, nous avons ä citer, ä cbte d'un certain
nombre d'outils, deux tours anglais et une machine anglaise a tarauder; ces engins sont en cours de

montage; il en resulte que le coüt en figure provisoirement sous la rubrique des constructions inachevees.

Pour les details concernant le pare du materiel roulant, nous renv-oyons au tableau n° 20
des annexes.

Le total des depenses colloquees definitivement au compte de construction pour 1892 se

compose des sommes partielles correspondant aux cinq sous-rubriques detaillees ci-dessus, savoir:
a. expropriations fr. 26,107. 27

1). infrastructure de la pleine voie n 97,454. 80

c. extension de gares et de stations
J? 157,162. 04

cl. telegraphe et signaux 50,640. 63

e. inventaire pour l'exploitation 125,796. 09

total fr. 457,160. 83

plus: la rente viagere de Madame Hava-Favre pour 1892 10,000. —
total des depenses de paracMvement des lignes exploitees fr. 467,160. 83
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3. Execution de la seconde voie sur les Iignes de montagne Erstfeld-Goeschenen

et Airolo-Biasca.

Nous revenons sur nos rapports des exercices 1890 et 1891 pour rappeler que fin 1891 la
seconde voie etait achevee sur les tronQons ci-apres indiques et fut mise en service aux dates respectives:

Airolo-Ambri - des le 2 septembre 1890,

Ambri-Rodi „ „ 31 juillet 1890,

Rodi-Faido „ „ 28 mai 1890,

Faido-Lavorgo „ „ 13 septembre 1891.

Dans le eourant de 1892 ont ete termines et livres ä l'exploitation les autres tronQons de la

rampe sud entre Lavorgo et Biasca, savoir:
Lavorgo-Giornico le 27 mars 1892,

Giornico-Bodio „ Ier mai 1892,

Bodio-Biasca „ 15 mai 1892.

Ainsi done, depuis le milieu de mai 1892, l'exploitation se fait ä double voie sans interruption
de Goeschenen ä Biasca, c'est-ä-dire sur un parcours de 61,327 kilometres (le tunnel du Saint-Gothard

possede la seconde voie depuis 1883).
Le decompte ayant pu s'effectuer sans contestation avec tous les entrepreneurs de la section

Airolc-Faido, nous avon« boucle et transmis au Departement des chemins de fer pour examen et

approbation, le compte de construction de cette section, comprenant aussi la quotite des depenses

generales jusque fin septembre 1890.

Par lettre du 23 fevrier 1893, l'Autorite superieiire conteste prealablement un certain nombre
de positions relativement ä l'admissibilite de leur presence au compte de construction; il s'agit surtout
de depenses ayant trait ä certaines parties disparues des constructions primitives, ä diverses

modifications de celles-ci, comme aussi aux installations speciales de surveillance et de signaux
creees en vue d'assurer la circulation des trains pendant les travaux.

Sous reserve de fixation definitive des cliiffres, le Departement des chemins de fer demande que
fr. 95,714. 03 pour modifications de divers ouvrages, pour ripages de voies, pour comblement

de murs, et

„ 30,166. 70 pour le service de sürete, en tout done

fr. 125,880. 73 soient sortis du compte de construction et mis ä la charge du compte d'ex-

ploitation et d'autre part que

„ 90,965. 36 pour parties disparues de la ligne soient colloques sous la rubrique des

depenses ä amortir.
Pour la comptabilisation des depenses qui, suivant nos calculs, se montent ä fr. 3,120,180. 38,

nous nous sommes constamment inspires du principe que le compte de construction doit etre debite
de toutes les depenses qccasionnees par la construction, qu'elles se rapportent aux travaux neufs
dans le sens le plus etroit du terme, on bien aux modifications provisoires ou definitives apportees aux

ouvrages existants et necessitees par ces travaux neufs, ou bien encore aux mesures et dispositions
prises pour assurer la marche des trains.

Apres un examen consciencieux des positions contestees, nous avons acquis la conviction que
la demande du Departement des chemins de fer tendant a leur elimination du compte de construction,
n'est pas justifiee quant ä la plupart de ces articles de depenses et ne peut etre admise que pour
un petit nombre de ces derniers, dont (pielques-uns doivent etre portes au compte d'exploitation
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et (Tautres aux depenses ä amortir. Les negotiations entamees ä ce sujet avec le Departement des

chemins de fer appartiennent ä l'exercice 1893; c'est ponr cette raison aussi que les depenses de la
seconde voie sur la section Airolo-Eaido ne figurent pas encore au compte definitif de construction.

Les decomptes des travaux de la section Faido-Biasca ont pu egalement se faire sans
contestation pendant l'exercice ecoule, de sorte qu'on pourra proceder en 1893 ä la cloture du compte
de construction de cette section.

Nous donnons ci-apres quelques indications sur l'etat actuel des travaux de la section Erstfeld-
Oceschenen oü la seconde voie est en cours d'execution.

En 1892 on a fait l'acquisition pour la seconde voie de 14,161 m2 de terrain; dans la plupart
des cas (50 parcelles), les expropriations ont ete effectuees ä l'amiable; l'acquisition de 3 parcelles
a dü etre soumise au jugement du .Tribunal federal.

Comme on sait, la date de l'ouverture au service k double voie du tronijon Qurtnellen- Wasen

avait ete fixee au 30 juin (voir rapport de gestion 1891, page 13); ce delai a ete observe, puisque
des le 26 juin les trains pouvaient circuler sur les deux Yoies de ce trongon.

Sur les autres parties de cette section, Erstfeld-GnrtneUen et Wasen-Gesehenen, on avait

termine, ä la tin de 1892, tous les travaux d'infrastructure et les ponts mdtalliques; sauf sur quelques

courts trajets, la superstructure est soit completement posee, soit ä pied-d'oeuvre; il ne reste done

plus, en fait de travaux ä executer sur ces lignes, que l'aclievement de la pose de la voie et du

ballast, ainsi que le raccordement aux stations avec la transformation des voies.

Pour l'ouverture du service, on prevoit les dates suivantes:

Erstfeld-A msteg le 9 avril 1893,

Amsteg-Gurtnellen „ 14 mai „
Wasen-Goeschenen „ 28 mai „

Suivant le programme etabli en 1891 et qui comportait une reduction des clelais primitifs
d'achevement, l'ouverture du dernier tronijon des lignes de montagne avait ete fixee au 30 juin 1893

(voir rapport de gestion 1891, page 5 et 13).

4. Construction des embranchements Lucerne-Immensee et Zong-Goldau.

En 1892, les projets relatifs ä la construction de ces deux lignes n'ont pas reQU l'liomologation

superieure dans une mesure qui nous ait permis de commencer les travaux. Notre Direction technique

a fait tout ce qui etait en son pouvoir pour observer les delais primitivement arr&tes, mais lors de

l'etude des projets, les Autorites se sont heurtees ä des difficultes provenant soit des pretentions

et oppositions des Gouvernements cantonaux, communes et particuliers, soit aussi de divergences de

vues entre les Administrations de chemins de fer interessees; ä l'heure qu'il est ces obstacles ne

sont pas encore completement aplanis.

L'liomologation manque precisement pour les projets des trois sections mentionnees dans notre

dernier rapport de gestion (page 18), c'est-ii-dire pour le raccordement aux lignes aboutissant ä

Lucerne dans l'Untergrund avec contournement de la ville, pour le raccordement au Nord-Est Suisse

ä Zoug et pour le trongon pres d'Arth-Goldau avec transformation de cette gare.

En date du 4 novembre 1892, le Conseil federal a d'autre part arrete detinitivement qu'ä

partir du point de jonction du Gothard, les quatre reseaux interesses (Central Suisse, Jura-Simplon,
Nord-Est Suisse et Gothard) devaient aboutir ä la nouvelle gare de Lucerne par line ligne ä

double voie et que toutes les lignes devraient franchir sur des ponts la partie de la route de Bale
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precedant le tunnel du Gritsch. Cet arr^te implique l'acceptation de notre proposition dont nous avons

parle dans le 20e rapport de gestion et l'abandon de tous les passages ä niveau sur la route de

Bale, comme aussi du raccordement de la ligne du Gothard par une voie speciale ä la gare de

Lucerne.

L'annee derniere le projet anterieurement approuve du trongon de la ligne Lucerne-Immensee

allant de la tete du tunnel du Wesemlin pres de l'hötel de l'Europe jusqu'ä Seebourg, tut remis en

question ä la suite d'une demande du Conseil administratif et de quelques interesses du quartier
de la Halde, tendant ä ce que le projet füt soumis ä un nouvel examen. Le 15 fevrier eut lieu une
conference presiaee par le Chef du Departement federal des postes et cbemins de fer et ä laquelle
assistaient des representants du Gouvernement cantonal, de la Municipality et de notre Administration;
peu apres nous envoyämes ä Berne un memoire exposant et motivant notre point de vue, mais ce

n'est que le 16 juin que nous apprimes que le Conseil federal maintenait son arrete d'approbation
du 4 decembre 1891. Simultanement nous regümes l'invitation de nous entendre avec les Autorites
lucernoises quant au deplacement de la route de la Halde sur le cöte de la ligne regardant le lac
entre la propriety de Bellerive et le ruisseau du Wurzenbach. Apres de longues negociations, l'accord
s'etablit sur ce point entre les Delegues du Conseil d'Etat et du Conseil administratif et nous; le

Gouvernement donna son approbation ä la convention passee ä ce sujet, tandis que la Municipality
de Lucerne subordonnait son adhesion ä des pretentions plus onereuses pour notre Compagnie et

contre lesquelles nous fümes obliges de recourir aupres 'du Departement des chemins de fer. Par
lettre du 27 decembre 1892, cette Autorite repoussa la demande de la Municipality: leöjanvier 1893

le Conseil administratif declarait la convention valable et applicable et le 13 du meme mois nous

lui soumettions ainsi qu'au Departement des chemins de fer le nouveau projet general de la partie de la

ligne Lucerne-Immensee situee dans le rayon de la commune de Lucerne. Pendant le delai stipule pour
le depöt des plans (du 19 janvier au 18 fevrier) il a ete formule des oppositions et pretentions
si nombreuses et compliquees que la verification n'en a pu etre terminee jusqu'ici, pas plus que
l'examen des petitions des Gouvernements d'Uri et de Schwyz et de celle d'un certain nombre de

particulars lucernois reclamant l'etablissement d'une halte ä la „Halde". En ce qui concerne la

commune de Meggen, le projet est definitivement fixe et accepte, mais sur ce trongon les travaux
n'exigeront pas tellement de temps qu'il soit neeessaire de les commencer avant les autres.

De nombreux sondages pratiques au Schwarzenbach en degä d'Immensee oü le projet approuve
prevoit une longue et profunde tranchee, ont donne des resultats si defavorables quant ä la nature
du terrain qu'il a paru prudent de reporter le trace plus au nord. Le 11 novembre, nous avons
transmis au Departement federal des chemins de fer ainsi qu'au Conseil municipal de Kussnacht le

nouveau plan contenant la modification susmentionnee et d'autres changements provoques par l'arrete
d'approbation du Conseil federal. Apres avoir verifie les oppositions formulees pendant le delai de

depot du plan et pris connaissance de notre rapport sur ces oppositions, le Conseil federal a approuve
le nouveau projet par arrete du 27 mars 1893; en consequence les negociations ä l'amiable pour
les acquisitions de terrains dans la commune de Kussnacht ont dejä commence, de sorte que les

travaux de ce trongon pourront etre mis en oeuvre cet automne, ä moins que le Tribunal federal

ne doive etre saisi de ces questions d'expropriatiohs, ce qui naturellement causerait un nouveau retard.

Dans notre memoire des 6/11 fevrier et plus tard par lettre du 29 mars 1892, nous avons
fait connaitre au Departement des chemins de fer qui nous pressait de lui soumettre enfin un projet
definitif pour le trongon Zoug-Lothenbach, que et pourquoi nous ne pouvons accepter les propositions

du Nord-Est Suisse relativement ä la transformation de la gare de Zoug.
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En depit de nos representations, la Direction da Nord-Est a iieanmoins cru devoir, en date
du 9 avril, soumettre ä Fapprobation du Departement des chemins de fer son projet qui, on le sait,
ne comporte qu'un agrandissement de la gare actuelle et prevoit par consequent pour le service

Zuricli-Gotliard une gare de rebroussement. Par lettre du 23 avril, nous avons transmis au Departement

uue protestation motivee en lui annongant l'envoi procliain d'un contre-projet qui en eilet fut
expedie ä Berne le 21 mai accompagne d'un memoire explicatif. Le Nord-Est ayaut de son cote

egalement precise son point de vue dans un nöuveau memoire et les Autorites du canton comme de

la ville de Zoug s'etant prononcees pour la conservation de la gare actuelle, le Departement des

chemins de fer convoqua pour le ß juillet une conference dans laquelle tous les interesses maintinrent
leurs opinions respectives louguement developpees dejä par ecrit, de fagon qu'il fut impossible
d'arriver ä un rapprochement des divergences et encore moins ä une entente parfaite.

En vue de mieux adapter nos projets aux interets de la- ville de Zoug, nous fimes elaborer

une Variante qui conservait la Situation generale de la gare sur le versant est et parallele ä la
route de Baar, mais intercalait le bätiment aux voyageurs entre les deux lignes vers Zoug et vers
Lucerne et le plaQait ä une distance de la ville presque egale ä Celle qui separe celle-ci du bätiment
actuel. Nous communiquämes cette Variante au Departement des chemins defer et aux interesses avec un

preavis des 14/19 juillet fourni sur notre demande par MM. le Conseiller superieur Thommen et le

Professeur Gerlich sur les conditions de raccordement des reseaux du Sud de FArgovie et du Nord-

Est ä celui du Gothard apres l'achevement des lignes d'acces du nord, preavis qui confirmait en

tous points la justesse de nos vues et de nos intentions.

Le 12 novembre 1892 la Direction du Nord-Est, sur une invitation du Departement des

chemins de fer du 23 aoüt, dans laquelle le projet du Nord-Est, dans sa forme d'alors, etait qualifie
d'inacceptable, presenta un plan d'ensemble comportant deux nouvelles dispositions de gare, l'une ä

l'ouest, l'autre ä Fest de la route de Baar, toutes deux presque pcrpendiculaires ä la gare actuelle

et ä un niveau tel que la route pourrait ätre franchie äu rnoyen d'un pont. Dans la lettre accom-

pagnant ce plan, la Direction du Nord-Est insistait toutefois energiquement pour l'adoption du

premier projet — agrandissement de la gare actuelle —.

A la date du 19 decembre 1892, nous communiquämes aux Autorites föderales notre maniere
de voir sur ce nouveau projet. Nous' avons oppose de nouveau ä la demande du Nord-Est
les raisons les plus peremptoires et developpe les motifs pour lesquels nos projets etaient

decidement preferables, bien qu'une combinaison placjant la gare ä Fouest de la route de Baar et

ä peu pres parallelement ä celle-ci, repondit aux exigences du trafic international sur le point le plus

important (gare de passage direct pour la direction Zuricli-Gotliard).

La suite de cette affaire, au snjet de laquelle la Municipalite de Zoug a charge une

commission d'experts de fournir ulterieurement un preavis, ne rentre pas dans le cadre de Fex-

ercice 1892.

II resulte de ce qui precede que le projet general de la ligne Zoug-Goldau n'a pas encore

pu etre etabli pour le tromjon situe sur le territoire de la commune de Zoug. — En ce qui concerne

celle de Walchwyl, de nouveaux plans ont cite deposes au debut de Faunee, parce que Farräte

d'approbation du Conseil federal du 7 janvier 1892 avait necessite plusieurs changements importants;
le projet remanie n'a pas encore recu l'honiologation superieure. — Quant ä la transformation de la

station Arth-Goldau en une grande gare de bifurcation, on a elabore de nombreuses variantes,

mais les negotiations qui devaient avoir lieu sous la direction du Departement des chemins de fer

sur les conditions de raccordement n'ont pu etre poursuivies et par consequent il n'a etc non plus



— 15 -
possible de determiner les proportions de l'agrandissement de la station d'Immensee en correlation

avec ces conditions de raccordement. Comnie on sait, 1'affaire est pendante depuis le 30 octobre 1891

devant le Departement des chemins de fer, parce que les pourparlers entames directement avec

le Central Suisse et le Nord-Est etaient demeures sans resultats. L'ecliange des ecritures entre les

parties a ete clos par notre duplique des 22/29 mars 1892. Des lors le dossier ne s'est enrichi que
du preavis de MM. Thommen et Gerlich.

•II est evident que dans ces conjonctures il ne pouvait etre question d'observer les delais

de construction primitivement fixes; nous ne sommes pas müme en mesure de prevoir le moment

ou il sera possible d'entreprendre les travaux sur toute leur etendue et de les pousser d'une maniere

ininterrompue; tant que cet etat de choses durera, nous ne pourrons non plus fixer la date d'achüve-

ment et formuler sur cette base une demande de prolongation des delais.

Ainsi qu'il ressort des developpements ci-dessus, le personnel de nos sections de construction

Lucerne et Zoug a ete pleinement occupe k l'etude et l'elaboration de nombreuses variantes de

projets, ä des sondages, jalonuements, etc.

II nous reste encore ä dire quelques mots de la transformation de la gare de Lucerne, qui
ii vrai dire n'est pas en relation immediate avec la construction de nos lignes d'accüs, mais n'en
interesse pas moins ä un haut degre notre Compagnie en sa qualite de co-locataire de la dite gare.

En 1890 et auparavant le Central Suisse avait procede ä des etudes sur cette transformation

qualifiee ii plusieurs reprises d'urgente par le Departement des chemins de fer et en avait communique
le resultat aux Administrations interessees. En date du 3 fevrier 1891, la proprietaire de la gare
presenta aux Autorites federates competentes un projet d'agrandissement qui prevoyait le deplacement
vers le sud de la ligne d'acces, la suppression des passages ii niveau des rues de la Hirschmatt
et de l'Obergrund et la construction d'une gare de rebroussement avec quais de tüte et longitudinaux,
projet devise ä fr. 4,875,000. —.

A ce projet s'opposerent le Gouvernement et le Conseil administratif lucernois par le motif
que son execution porterait une atteinte serieuse au developpement soit present soit futur de la
ville de Lucerne.

Dans son memoire du 28 mars 1891 au Departement des chemins de fer, le Conseil
administratif exposa ces inconvenients du projet et proposa de resoudre la question sur la base d'uu

programme qu'il avait fait elaborer par MM. le Prof. Gerlicb et Stirnimann, Directeur des Travaux,
lequel programme comportait le report de la ligne d'acces ä l'extremite sud de la Neustadt, l'erection
du bätiment aux voyageurs parallelement ä la ligne des quais, la direction des voies-impasse
perpendiculaire ä celle-ci et 1'incorporation dans 1'ensemble de la ligne ä voie etroite du Brunig.
Selon le calcul des experts municipaux, le coüt d'execution de leur projet devrait etre de beaucoup
inferieur ä la depense prevue pour le projet du Central Suisse. Un debat contradictoire (12 novembre

1891) sous la presidence du Departement des chemins de fer n'aboutit k aucun resultat.

Un arrete federal date du 23 janvier 1892 invita le Central Suisse ä substituer ä ses projets
anterieurs d'agrandissement de la gare de Lucerne, un nouveau programme qui, s'inspirant de la
Variante proposee par le Conseil administratif, aurait ä tenir cornpte de certaines conditions
essentielles, definies et enumerees dans l'arrete. Apres de nombreuses negociations avec les Administrations
interessees, le Central Suisse obtempera ä cette invitation en ce sens qu'ä la date du 2 aoüt
il envoya une etude repondant entierement a toutes les exigences et suivant laquelle le coüt des

travaux etait releve k fr. 6,700,000. —. Considerant cette notable augmentation de depense, la dite
Compagnie demandait en meme temps que le Conseil federal, revenant sur son arrüte du 23 janvier,
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voulüt bien approuver l'execution des transformations de la gare de Lucerne sur la base du projet
du 3 fevrier 1891. Le 29 aoüt se reunit au Departement des chemins de fer une nouvelle
conference, dans laquelle le Central Suisse declara que si l'on voulait executer le projet du 2 aoüt, il
fallait reclamer de la ville une subvention d'au moins un million en especes on l'equivalent; la
conference aboutit ä ce resultat que le Central Suisse fut charge d'etudier un projet de conciliation
de l'Inspectorat technique et d'autre part que les Autorites municipales de Lucerne furent invitees ä

fournir la preuve Offerte par elles que la difference (2 millions) du coüt de construction ressortant
entre les deux projets du Central Suisse ne reposait sur aucun fondement. L'etude du projet mixte
arriva ä cette conclusion que son execution ne permettrait de realiser aucune economie et qu'au

point de vue technique de l'exploitation egalement, il ofifrait une solution moins acceptable encore;
ces resultats furent portes ä connaissance du Departement des chemins de fer par lettre du 8 octobre 1892.

Le Conseil administratif confia l'execution du mandat qu'il avait regu ä MM. Thommen,
Conseiller superieur des Travaux, Gerlich, Professeur, et Ed. Locher, Ingenieur; le preavis de ces

experts date du 4 octobre conclut que si les deux projets sont consideres comme egaux en valeur

au point de vue technique de l'exploitation, la difference de coüt en faveur du premier du 3 fevrier
1891 n'est plus que de fr. 214,300 et que mürne cette difference ne doit point ütre attribuee ä^ce

que le projet du 2 aoüt 1892 tiendrait mieux compte des interets de la ville; que ce dernier merite

ä tous egards la preference et repond dans une mesure satisfaisante ä toutes les conditions requises;

au surplus MM. les experts recommandent d'une fagon pressante ä la population „d'approuver les

dispositions des Autorites municipales ä s'imposer volontairement quelques sacrifices."

En date du 15 octobre 1892 dejä, le Central Suisse se referant au memoire du Conseil

administratif, par lequel celui-ci soumettait au Departement des chemins de fer le preavis des experts,
a repondu d'abord relativement ä la contestation des chiffres de son devis, puis a mis ä libre

disposition tous ses materiaux de calculs en vue d'une enquüte impartiale; le 18 octobre 1892, le

Central Suisse a fait suivre une nouvelle lettre dans laquelle il maintient la demande d'une forte subvention.

Le 18 novembre 1892 le Conseil federal a pris un arrete portant que la transformation de

la gare de Lucerne sera executee sur la base du projet du Central Suisse du 2 aoüt 1892

et que la Municipality doit se tenir pour engagee par ses offres anterieures relatives ä la cession

de terrains pour les nouvelles installations ainsi qu'ä l'emploi des terrains devenant disponibles.
Cette question est done assez avancee pour qu'il ait ete possible de deposer les plans, de

commencer l'elaboration des plans de detail et d'entamer des negociations tant sur la subvention ä

fournir par la commune de la ville que sur la participation des Administrations fonnant la communaute

ä la reunion du capital de construction.

ITT. Exploitation.
A. Tarifs.

Service des voyageurs et des bagages. En etudiant la question du remaniement des

tarifs-voyageurs dans le sens fun abaissement des taxes, le Departement federal des chemins de

fer a trouve que le moment actuel, ou les depenses d'exploitation suivent encore une marche

ascendante, n'etait guere propice ä des experiences de nature ä exposer les recettes ä des moins-

values considerables. En consequence l'Assoeiation des Compagnies suisses ä decide d'ajourner la

question de l'abaissement des taxes; il reste toutefois entendu que chaque Administration demeure

libre d'adopter sur son propre reseau les mesures qu'elle jugera convenables.
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