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sich seclbst parallel um
entstandene Streifen gleich dem ersten cingefiilit, bis die ganze
Kammer, gleichzeitig von beiden Schmalseiten her, in dieser
Weise ausbetonirt war In beiden Cajssons betrug die erforderliche

ca. 1™ zuriickgezogen und der so

Menge ca. 2800 Cubicmeter. Mit der nun darauf folgenden
Entfernung der iiber das Caissondach aufragenden Schachttheile
und Ausgiessung eines Theils der Pfeilerhohlriume mit Beton
waren die Fundationsarbeiten beendigt. H. Huber, Ing.

# *
*

Le Chemin de fer de Genéve a Annemasse.
(Fin.)

A partic de ce moment les négociations entamées en 1869
se trouvérent rompues et la position devient celle-ci: la France
concéde sur son propre tervitoire les lignes qu’elle juge utiles
aux populations qui I'habitent, sans se préoccuper d’aucun rac-
cordement avec la frontidre suisse; de son coté la Suisse,
nayant plus rien a voir dans la construction de ces lignes,
nest plus tenue aux concessions douaniéres éventuellement con-
senties, en 1869, en faveur de la Savoie du Nord, et le canton
de Gendve n’a plus & examiner la question qu’'au point de vue
de ses propres convenances.

Quels que soient les sentiments qui aient dicté a la majorité
de 'Assemblée nationale sa décision de janvier 1874, il nous
est impossible de ne pas la considérer comme heureuse pour la
Suisse. Admettons, en effet, que la ligne de Collonges a
Annemasse, qui bordera exiérieurement une partie de la
frontiere du canton de Genéve, fit abandonnée, et quele bourg
dAnnemasse (point important de la ligne destinée a mettre
le Chablais et le Faucigny en relation avec leur chef-licu
Annecy) fat relié avec la gare de Genéve par une voie ferrée
traversant le territoire genevois. Cefte voie aurait été le moyen
de communication de beaucoup le plus direct. entre plusieurs
départements de VEst et du Nord-Est de la France (Ain, Jura,
Doubs, Haute-Saone, Vosges ete.) et la Savoie du Nord, en per-
mettant d’éviter un long circuit par Culoz, Aix-les-Bains
et Annecy; par conséquent elle aurait offert & la France,
dans telles et telles éventualités, une véritable utilité stratégique,
et occasionné par 14 un grave péril pour la neutralité suisse.
Le maintien de la ligne Collonges-Annemasse écarte
ce péril puisqu’il assure a la France, mais sur son propre
territoire, une voie de communication équivalente a la ligne
Genéve-Annemasse. ;

Les choses étant en 'état indiqué tout a 1’heure, le Grand
Conseil du Canton de Genéve, dans sa séance du 12 octobre
1874, ensuite de Dinitiative prise dans une séance antérieure par
un député, Mr. George Fazy, décida d’inviter le Conseil
d’Etat a faire procéder, sansdélai, a des études com-
plétes pourdéterminerlecottetledevis dunchemin
de fer reliant Cornavin, Carouge, les BEaux-Vives
et Chéne pour aboutir a Annemasse, et ce, dans le
but d’obtenir de la Confédération la concession de
ce chemin de fer, avec la faculté de transmettre
cette concession & une compagnie.

Pour s’expliquer la teneur de cet arrété législatif, il faut
sayoir que le Grand Conseil ne se préoccupait pas unique-
ment de mettre Genéve en communication avec Annemasse et
par suite avec le réseau de la Haute Savoie, mais encore d’vpérer
le raccordement, & la gare de Cornavin, avec les deux lignes
de Lyon et de la Suisse occidentale qui s’y soudent, et enfin
de faire bénéficier de ce raccordement non pas seulement le bourg
de Chéne, qui est un point commandé pour le parcours de tout
chemin allant d’Annemasse & Genéve, mais aussi la ville de
Carouge.

Pour entrer dans les vues du Grand Conseil, le Conseil d’Etat
appela de Berne, en Décembre 1874, Mr. I'ingenieur Griinicher,
pour entreprendre les études preserites. 11 lui remit un programme
calqué sur les idées émises dans le rapport de la commission
législative qui avait conclu & Padoption de Iarrété précité.

Mr. Grinicher se mit & I'ccuvre dés le mois de janvier 1875
et fermina son travail & la fin de I'été suivant. C’est le résultat
de ses études qui est consigné dans le rapport du Conseil

DIE EISENBAHN.

_ [1876. Bp. IV.

d'Etat en date du 9 février dernier, et que nous allons résumer
en quelques mots.

Il faut remarquer, pour lintelligence de ce qui va suivre
que l'expression : chemin de fer Genéve-Annemasse est
impropre lorsqu'on ’emploie, pour désigner un chemin de fer
dont Vexécution serait décidé par -les autorités genevoises. En
effet Annemasse n'est point situé sur territoire genevois ni
méme sur la frontiére, mais & plus de 1500 7/ aun dela de celle-
ci:il ne peut donc étre ici question que d'un chemin de fer
s’étendant jusqu'a Moillesulaz, grand village divisé en deux
par ies par le ruisseau le Foron qui forme la limite entre les
deux pays. Liintervalle entre Moillesulaz et Annemasse correspond
précisément au trongon qui avait fait l'objet des négociations
de 1869 & 1873, et qui a &été éliminé par le vote de I'Assem-
blée nationale francaise en janvier 1874.

Suivant le projet élaboré pav Mr. Grinicher, la ligne peut
étre subdivisée en 3 sections:

La premiére section part de la gare de Cornaviu, fran-
chit le Rhone, traverse l'angle compris entre la rive gauche du
Rhone et la rive droite de 'Arve, preés de leur confluent,
franchit I’Arve et se termine sur la rive gauche de cette riviere
au lieu dit les Vernaies.

La deuxieme section s’étend des Vernaies au licu dit les
Volandes, situé au dela du faubourg des Eaux-Vives, en con-
tournant la ville de Genéve. Elle doit nécessairement franchir
de nouveau I’Arve.

La 3me section s’étend des Volandes & la frontiere pres de
Moillesulaz en desservant en route le bourg de Chéne.

(’est seulement cette derniére section qui sera utilisée pour
le trafic entre Genéve et la Haute-Savoie; aussi la gare des
Volandes est destinée a étre une véritable téte de ligne; seule-
ment, comme cette localité est déja a une certaine distance de
Genéve, le projet comprend un embranchement long de 7957
destiné 2 relier les Volandes avec une gare situé a Rive, a la
lisiere méme de la ville.

Quand aux 2me et 1t sections, leur destination est de rac-
corder la ligne d’Annemasse avec la gare de Cornavin, et par
conséquent avec les pays situés au dela de Geneve. La It
section servira de plus & relier cette gare avec Carouge.

La 2me section est celle dont les études ont pris le plus de
temps et occasionné le plus d’hésitations. M. Grénicher a été
amené a étudier pour cette section trois tracés qui passent &
des distances différentes de Genéve, et franchisseut I"Arve en
des points différents. L’'un la franchit en aval de Carouge
entre les ponts de Carouge et de Lancy; les deux autres la
franchissent en amont de Carouge aprés avoir contourné cette
ville.

M. Griinicher recommande la premiére de ces variantes, celle
qui serre Genéve de plus prés. Le Conseil d’Etat préfere au
contraire, et propose au vote du Grand Conseil celle qui s’en
éloignerait le plus, et qui, aprés ayoir contourné Carouge par
derriére, passerait I'Arve entre Pinchat et le Bout du
Monde et traverserait -les plateaux de Champel et de
Florissant.

En admettant cette variante, le devis général, basé sur la
double voie, peut se résumer, comme suit:

Longueur. Cout.

Ome section BiltbZESSREHRIIS OO0
Jre et 3me section, réunies 6813 » 4869 984
Embranchement Volandes-Rive  793™ 705 064

{Hotalds 12758™ Fr. 10 714 048

La limite supérieure des pentes admises est 180/c0. Les
principaux trayaux d’Art seront: 1 pont sur le Rhone, 2 ponts
sur I'Arve et 1 tunnel en passant derriére Carouge.

Le projet de loi que le Conseil d’Etat, a la suite de son
rapport, propose a l'adoption du Grand Conseil est concu comme
suit :

Art. 1er. Le Conseil d’Etat est chargé de présenter au
Conseil Fédéral une demande de concession pour la construction
et lexploitation dune voie ferrée partant de la Gare de
(Cornavin pour continuer sans interruption jusqu'a la frontiére
suisse & Moillesulaz, dans la direction d’Annemasse.
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Art. 2. Le chemin de fer comprendra les trois sections
suivantes :

1) Depuis la Gare de Cornavin, traversant le Rhone en
aval de 'usine & gaz; franchissant 1’Arve prés de la Jonetion,
au pied du bois de la Batie, remontant la rvive gauche de 'Arve
et aboutissant ‘4 la Gare de Carouge, placée vis-a-vis du centre
de cette ville du coté du couchant.

2) Depuis la Gare de Carouge jusqu'a celle des Vollandes,
en - contournant Carouge, traversant 1’Arve, au lien dit le
Bout-du-Monde, et continuant a se développer a travers
le plateau de Florissant pour aboutir a la route de Chéne
et & la Gare des Vollandes.

3) De la Gare des Vollandes par Grange-Canal jusqu’a
Moillesulaz frontiére, de maniére a opérer le raccordement
de la ligne Annemasse avee les chemins de fer de la Haute-
Savoie.

Dans cette section est compris 'embranchement a établir
entre la Gare des Vollandes et le quartier de Rive.

Art. 3. La durée de la concession pour I’exploitation du
chemin de fer, sera déterminée par Parrété fédéral ratifiant la
concession. :

Art. 4. Les délais suivants sont fixés pour le commencement
des travaux et ’achévement de la voie.

Pour la 1r¢ et la 2° section, les travaux commenceront au
plus tard dans le délai de deux ans & dater de la ratification
fédérale et ils devront étre achevés de maniere a ce que

*

I'exploitation de cette section intermédiaire puisse avoir lien au
plus tard une année aprés l’époque a laquelle commencera
I'exploitation de la ligne Annecy-Annemasse.

Pour la 3¢ section les travaux commenceront au plus tard
douze mois aprés la ratification de la concession par ’Assemblée
fédérale et la voie sera achevée dans le délai de 3 ans a partir
du commencement des travaux.

Art. 5. Le chemin de fer sera construit & une seule voie.
1l sera fait exception pour le pount sur le Rhone a St-Jean
et les ponts sur 1’Arve prés de la Jonction et au Bout-du-
Monde, qui seraient établis pour une double voie. Si dans la
suite une seule voie ne suffisait plus aux besoins, le concession-
naire aura la faculté d’en construire une seconde.

Art. 6. Nonobstant les délais prévus al'art. 4 dela présente
Loi, les travaux ne seront entrepris pour le compte de 1’Etat
de Genéve que lorsque I’Autorité fédérale aura réglé avec le
Gouvernement francais les conditions techniques du raccordement
des chemins de fer francais a la frontiére suisse. & Moillesulaz.

Art. 7. Toutes les stipulations et prescriptions contenues
dans la Loi fédérale sur les chemins de fer, seront applicables
de droit an chemin de fer de raccordement de la Gare de
Cornavin a‘la frontiére suisse a Moiliesulaz.

Art. 8. Une fois la concession obtenue, le Conseil d’Etat
devra proposer au Grand Conseil une Loi sur les voies et
moyens a employer pour son exécution.

%

ETAT DES TRAVAUX DU GRAND TUNNEL DU GOTHARD
au 34 Vilars 1S5 6.

La distance entre la téte du tunnel & Geschenen et la

chiffre comprend donc aussi, pour 145 métres, le tunnel de direction.

125 metres de lengueur, ne figure pas sur ce tableau.

téte du tunnel de direction a Airolo est de 14920 métres. Ce
La partie courbe du tunnel définitif du coté d’Airolo, de

;‘ Embouchure Nord ‘: Embouchure Sud }
} g s \ W i Total
Désignation des éléments de comparaison \‘ O Rt ‘ Nt )‘ fin
I “ E : I ’ I Mars.
e e b Clenr e g
| l
I s ,
Galerie de direction longueur effective, métr. cour. 2889,9 9,5 2965,4 I; 2809,:5 }k 76,1 2885, : 5850,5
Elargissement en calotte, longueur moyenne, & 5 1657,5 il 58 1749,3 : 13'2'2, \ 111,0 1433.0 ; 3182,3
Cunette du strosse, o 5 el 15336 67,6 16012 | 97950 ' 5T.0 1036,0 2637,2
Strosse 5 » 5 5 91973 53,7 973,3 628,0 | 67-,0 695,0 1568,0
Excavation compléte X i 3 = 88,0 = 88,0 1450 — 145,0 233,0
Magonnerie de volite, X & - = 832,0 30,0 862,0 i 917,2 9,31 926.5 17885
- du piédroit Bst, . . ; e 5480 9150 6390 || 2020 1642 266, 1005,
. dupiédroit Ouest,  , 5 10,0 30,0 400 | 7835 13,14 796, 15366
3 du radier % = 5 = == = = = = = =
Aqueduc, complétement == e e 126,0 — 126,0 126,0
z o ., incomplétement 22,0 1110 336,0 3110 5,0 31 6,0 65250

Ueber eine academische Vorbildung zum hoheren
Eisenbahnverwaltungsdienste.

(Von Professor Gustav Cohn in Ziirich.)

111.

Die bisherigen Erorterungen bewegten sich im Gebiete all-
gemeiner Bediirfnisse und Wiinsche. s liegt die Verpflichtung
nahe, die Ausfiihrbarkeit solcher Wiinsche im Zusammenhange
mit bestehenden Verhiiltnissen nachzuweisen und im Einzelnen
eine Vorstellung davon zu geben. Dies letztere ist natiirlich
immer schwerer als das Andere. Und zumal heute; denn wer
heute eine Erweiterung, Verbesserung, Neueinrichtung eines
akademischen Studiums fordert, befindet sich in @hnlicher Lage,
wie — in bedringten Finanzverhiltnissen, in welchen es mithsam
gelingt, das Gleichgewicht des Staatshaushaltes bei Befriedigung

richtsminister, welcher vom Finanzminister Mittel fiir neue Uni-
versitdten, Kunstakademien, Museen, verlangt.

Fiir unserc Verhiltnisse in der Schweiz, und fiir die polytech-
nischen Hochschulen iiberhaupt ist ja leider, freilich im natiirlichen
Zusammenhange mit der Neuheit dieses Studiums, selbst die Vor-
bildung der Schule vielfach noch eine Jiickenhafte, soweit es
sich um mehr als um die unamgiinglichen Vorkenntnisse in
Mathematik und Physik handelt. Schon bei der ersten Voraus-
setzung eines erfolgreichen akademischen Studiums also, gleich-
viel in welcher Richtung der Technik oder eines sich dem an-
schliessenden neuen Faches stossen wir mit einigermassen strengen
Anforderungen auf den Widerstand von Umstiinden, die sich
nicht mit einem Male beseitigen lassen. Es ist aber nichts desto
weniger die erste Voraussetzung eines erfolgreichen Studiums,
dass der Studirende von der Schule diejenige Stufe des Geistes
mitbringe, welche durch die Erfahrung von Jahrhunderten fiir

der herkommlichen Bediirfnisse aufrecht zu erhalten, -— der Unter-

die altherkémmlichen Fécher des Studiums als unbedingt ndthig
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