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12. Juli 1879,
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1855 befasste er sich unter Beibehaltung seiner Stelle als
Cantousingenieur mit den Studien fiir die damals vielfach fiir un-
moglich gehaltene directe Bahnlinie von Lausanne iiber Freiburg
nach Bern und iibernahm 1856 im Auftrag der Regierung von
Freiburg die Oberleitung der Bauausfiihrang dieser Bahn. Als
jedoch 1859 der Bau in’s Stocken gerieth, trat er von dem
Unternehmen zuriick. Dafiir bot ihm 1860 eine der friiher
hiufig wiederkehrenden Ueberschwemmungen im Wallis Gelegen-
heit, sich auch als Hydrotechniker zu bewiihren. Der Bundes-
rath iibertrug ihm eine Expertise in Sachen der geplanten Cor-
rection der Rhone und ihrer Wildbéiche mit Bundeshiilfe, und
in Folge seiner ecinsichtigen Darstellung der Verhiltnisse und
seiner iiberzeugenden Vorschléige wurde er mit der eidg. Inspection
der Rhonearbeiten betraut, die er von 1863—1873 besorgte.
Mit seinem Freunde, Cantonsingenieur Venetz, setzte er, trotz
vielfacher Opposition, die Anwendung des von ihm wesentlich ver-
vollkommneten Sporrensystems durch, das sich im Rhonethal so
trefflich bewiihrt hat.

Im Jahre 1863 siedelte er von Geunf nach Thun iiber, um dort
den Bau der eidg. Caserne zu leiten, nachdem die von ihm und
Architect Kubli von St. Gallen fiir dieselben gelieferten Pline
adoptirt worden waren. Nach Vollendung dieses Baues liess
er sich in Bern nieder, wo nach seinem Plane und unter seiner
Leitung das Gebiude der eidg. Bank in der Ausfithrung begriffen
war; spiter baute er hier auch das neue Einwohner-Midchen-
schulhaus. Der Bau der Bodelibahn, sowie die Studicn fiir die
Briinighabn fiihrten ihn wieder dem Eisenbahnfache zu. 1873
wurde er vom Bundesrath zum technischen Inspector beim neu
errichteten Eisenbahndepartement ernannt, welche Stelle. er bis
1877 bekleidete.

In’s Privatleben zuriickgekehrt, beschiftigte er sich mit ver-
schiedenen Projecten, bis am 23. Juni d. J. nach lingerer Krank-
heit der Tod seinem thitigen Leben in einem Alter von 63
Jahren cin Ende machte, als er eben die letzte Hand an sein
seit Langem vorbereitetes Werk iiber Strassenbahnen legen

wollte.*) F.
*) Dem Vernehmen nach soll dieses Werk niichstens veréffentlicht werden.,
* ®
*
Vereinsnachrichten.

Société Vaudoise des Ingéniewrs et des Architectes.

Séance du 17 mai 1879,

Une vingtaine de membres sont présents, On s'occupe du projet de
réglement sur les désignations abrégées du systéme métrique et dont la
Société a été vantée soit par le Comité central, soit par le Département can-
tonal de I'agriculture et du commerce qui le tenait elle-méme du Départe-
ment fédéral. L’opinion que ressort unanimement de la discussion & laquelle
prennent part MM. Gonin, président, Fraisse, de Mollin, Meyer, Guillemin,
Sambuc est que la nécessité de la eréation de signes abréviatifs nouveaux
n’est nullement nécessaire, que ce besoin ne s’est pas fait sentir en France
ol le systéme métrique a fait naissance et od il fonctionne depuis 3/s de
sicele. Que les abréviations proposées par le Département fédéral, aussi
bien que celles proposées par le Comité central soulévent de nombreuses ob-
jections, que notamment celles telles que chdem., chmm., ete. ne sont pas
compatibles avec le génie de la langue frangaise et se présenteront comme
un probléme chez nous aux nombreuses personnes qui, a la campagne sur-
tout, ne connaissent pas l'allemand. Ce sera alors un nouvel élément de
confusion qui fera perdre le bénéfice que l'on peut retirer de la clarté du
systéme métrique. Il faut faire le moins possible usage des abréviations, et
désigner les sousmultiples en fractions décimales de l'unité. Le Comité est
chargé de répondre dans ce sens, soit au Département cantonal soit au
LComité central.

On s'occupe ensuite de la proposition du Comité central relative i l'or-
ganisation du journal I'Eisenbahn: M. le président considére que la question
n'est pas mhre et est d'un faible intérét pour la section vaudoise, il propose
de ne pas s’occuper de la question. M. Meyer donne quelques renseignements
sur I'état de la question , il dit que d’autres projets sont présentés, que le
Comité de rédaction au complet n'en a pas encore 6té vanté.

Personne ne demandant la parole, la proposition du président est admise.

M. Sambuc, ingénieur, présente & l'assemblée le modéle d’un nouveau
régulateur de vitesse pour les moteurs hydrauliques pour lequel il a pris un
brevet avec son associé M. Schlmpfer.

M. le professeur Boisot fait une intéressante communication sur I'exploi-
tation des rochers de I'écueil d'Heelgate qui génaient la navigation i 'entrée
de Long-Island prés de New-York. Cette notice a paru depuis dans le Nr, 2
du bulletin.

Séance du 21 juin 1879.

Vingt membres environ sont présents. M. le président Gonin donne
connaissance de la réponse adressée, soit au Département cantonal, soit au

Comité central sur la question des abréviations du systéme métrique, réponse
qui est insérée dans le bulletin Nr. 2. Il ajoute que le Département cantonal
I’a trouvée tellement dans ses idées qu'il I’a faite sienne et I'a transmise au
Département fédéral comme sa réponse. L’assemblée manifeste de nouveau
son adhésion & cette réponse.

M. Gonin, président, communique le projet de réglement municipal sur
la police des constructions. Aprés une discussion générale 'assemblée nomme
une commission composée de MM. Verey, Rouge, de Mollin, Nicati et Van
Muyden pour 'examen de cette question et pour faire un rapport dans une
prochaine séance.

M. de Crousaz donne des renseignements au nom de la commission chargée
d’étudier la possibilité de I'établissement d’une bonne carte de Lausanne et
des environs. Le plan cadastral de Lausanne est maintenant en cours d’exé-
cution et ce travail se fera par la commune.

M. Schwarz , maitre serrurier & Lausanne, avec Iautorisation de la Société
donne quelques détails et expose un modéle d'un systéme de son invention
pour fermeture des impostes de fenétres; il demande que la Société le fasse
examiner et lui délivre un certificat. Une commission, composée de MM.
Carrard, Gonin et Cugnet, est désignée & cet effet.

M. Carrard, architecte, annonce a la Société que la commission chargée
par la municipalité (on se rappelle que c'est celle désignée par la Société)
de faire étudier un nouveau plan pour le Tribunal fédéral par M. Recordon,
architecte & Vevey, a remis son travail. Le projet réduit la surface batie
i 1300mq. environ et le devis ne s'éléve qu’a 800 000 fr.

Sur la proposition de M. Gonin, président, la Société nomme une com-
mission des membres chargée de l'examen des projets de concours des nou-
velles casernes, lorsque 'exposition des projets aura lieu et de faire rapport
a la Société dans une prochaine séance que le comité convoquera alors. Sont
nommés MM. Colomb, Charton, Falconnier, Lochmann et Van Muyden.

J. M.

* *
*

Literatur.

Les chemins de fer suisses en 1S77. Etude technique et financiére, par J.
de Ceene, ancien ingénieur de la compagnie des chemins de fer de I'ouest
francais. Extrait d'un rapport de mission & M. le ministre des travaux
publics. Rouen, imprimerie Léon Despays, 38 rue St-Nicolas.

Cet ouvrage de 154 pages, grand in 8° est intéressant a plusieurs égards
pour nous, en ce qu'il nous donne l'opinion d’un spécialiste étranger sur tout
ce qui concerne nos chemins de fer, leur organisation législative, leur con-
struction, leur situation financiére.

Cest par décision du 16 mai 1877 que M. le ministre des travaux publics
a chargé l'auteur de cette mission en lui recommandant spécialement d’étudier
les chemins 4 faible trafic pouvant étee rangés dans la catégorie des lignes
d’'intérét local. Il a accompli sa mission en Suisse du 23 juin au 25 juillet 1877.

Le travail débute par une introduction qui est une indication générale
des réseaux, leur distribution au point de vue de la configuration du sol. Il
les classe en grands réseaux, lignes d'intérét local et lignes de touristes.

Dans le premier chapitre il analyse, en les accompagnant de plusieurs
citations, les actes législatits fédéraux relatifs aux chemins de fer, les con-
cessions normales et 'organisation du contréle de 'administration fédérale. Il
constate, comme une lacune, l'absence de dispositions fixant la proportion
entre le capital action et le capital obligation.

Ce méme chapitre indique les dispositions générales adoptées dans la
construction : écartement de la voie, pentes, rampes, courbes, types de rails,
etc.; la disposition des gares et stations, le systéme du matériel roulant. A
ce point de vue il trouve que le matériel, dit américain, s'approprie bien aux
besoins de la Suisse, mais il ajoute qu'il ne se préterait ni a de trés grandes
vitesses, ni pour un service de banlieue en raison du peu de rapidité de
I'évacuation.

Le deuxiéme chapitre traite de l'organisation de I'exploitation et donne
a ce sujet quelques renseignements statistiques. Il traite des rapports des
compagnies avec la Confédération. Il parle du rachat par la Confédération
qui était & 'ordre du jour au moment ou il faisait son voyage, mais, abstrac-
tion faite des motifs politiques, il combat cette mesure qu'il trouve déplorable
au point de vue des intéréts économiques et financiers de la Confédération.

Le troisiéme chapitre donne une description détaillée des chemins de fer
d'intérét local et de celui de Lausanne a Echallens en particulier au sujet
duquel il entre dans de longs détails descriptifs et statistiques. Il est regret-
table toutefois que certains renseignements soient donnés avec peu d’exacti-
tude. Ainsi on y voit figurer ceci & propos de l'évaluation du rendement
probable de cette ligne: ,Qu’on ajoute aux éléments de vitalité qui viennent
»d’étre signalés ceux que fournira I'établissement du Bois-de-Cery, ol sera
»réunie une population de 500 & 600 &mes, et on se convaincra que le trafic
pne saurait manquer a cette ligne économique¥, et, dans un renvoi au bas de
la page: ,L’établissement du Bois-de-Cery est tombé en liquidation depuis
»la construction de la ligne.“ Or, I'établissement du Bois-de-Cery n’est autre
chose que I'hospice cantonal des aliénés.

Relevons iei que la ligne a une longueur de 14,2km. que, sauf quelques
déviations mesurant ensemble 3!/2 km., elle emprunte l'accotement de la route.
Devisée & 750 000 fr, elle a cofité 1250000 fr.soit 88 500 fr. par kilométre.
En 1876 les recettes brutes se sont élevées & 87381 fr., les dépenses i
22 986 fr., soit & 73,69/ des recettes et le produit net & 22986 fr. etc. soit
le /4% des capitaux engagés. Il conclut en analysant les causes de cette
insuccés, qu'il attribue surtout au capital de construction trop élevé; que,
pour les chemins de fer sur routes, il ne faut pas dépasser une dépense de
35000 & 45000 fr. par kilométre, et que cela ne peut se faire qu'en adoptant
un Geartement de 0,75 . au lieu de 1m., et ¢'est celui quil indique pour les
chemins de fer a établir sur les routes de France.



127 DIE EISENBAHN.

(Bp. XI. Nr. 2.

ETAT DES TRAVAUX DU GRAND TUNNEL DU GOTHARD
au 20 Juin 1879. '

La distance entre la téte du tunnel & Geeschenen et la téte du tunnel de direction & Airolo est de 14920 métres. Ce
chiffre comprend donc aussi, pour 145 métres, le tunnel de direction. La partie courbe du tunnel définitif du c6té d’Airolo, de

125 métres de longueur, ne figure pas sur ce tableau.

Embouchure Nord Embouchure Sud Etat 2
el Aoy corres- || Différen-
Goeschenen Airolo Total gf’x“d?‘gt ces
Désignation des éléments de comparaison Btat [ Btat A fin grm;r’lme en plus
3la fin | Progrés | Etat fin | .7 "e || Pregrés | Etat fin e i >
du mois || 1) ongyel Juin || 4% mOis || ensyel | Juin 23/25 sept, :
précédent précédent] 1875 |/ en moins

Galerie de direction

longueur effective, métr. cour. 6940,0 96,0 || 70360 | 6289,5 98,5 | 6388,0 | 13424,0 | 13652,0/— 228,0

Elargissement en calotte, longueur moyenne, » o 6059,1 87,4 6176,5 5299,0 1’29,0 5428,0 11604,5 12400,0}— 795,5
Cunette du strosse, " 3 5 al 4905,1 83,7 || 4988,8 | 4621,0 134,6 | 4755,6 9744,4 || 12198,0/— 2453,6
Strosse LA 5 5 T 4057,9 60,5 || 41184 | 4238,0 107,8 | 43458 8464,2 11130,0:-— 2665,8
Excavation compléte o . o o 3704,0 == 3704,0 3746,0 77,0 3823,0 7527,0 T ‘ T
Magonnerie de voite, 5 » % o 5020,0 73,0 || 5093,0 | 4857,9 39,2 | 4897,1 9990,1 | 11532,0,— 1541,9
. du piédroit Est, . 5 5 L 3704,0 8,0 || 8712,0 | 3760,5 | 216,2 | 3976,7 7688,7 ]{ 11012,0/— 28475
. du piédroit Ouest, - : o 4225,4 109,6 | 4335,0 | 4306,0 — 4306,0 8641,0
| » du radier " " . . 6'2,0 =7 62,0 o = — 62,0 Ty =i
» de 'aqueduc compléte e % 3489,0 198,0 3687,0 4285,0 == 4285,0 7972,0 == S
Tunnel complétement achevé . 2 5 3489,0 198,0 3687,0 3633,0 140,3 3773,3 7460,3 10778,%— 3317’7[

Il examine ensuite les chemins de fer d’Appenzell également & voie de
1m. qui n'ont pas réussi non plus & cause de leur cofit d’établissement trop
élevé, 200 000 fr. par kilométre, et de leurs frais d’exploitation trop élevés.
Longueur 14,966 km. Coft totat 3 075 500 fr., soit parkilométre 204 000 fr. Recette
brute en 1876 198 000 fr., soit par kilométre 13 250 fr. Dépense d’exploitation
149000 fr, soit par kilométre exploité 10 000 fr. environ ou 76 °/o des recettes.
Produit net 49 000 fr. représentant 1'/2%0 du capital employé. L'élévation des
frais d’exploitation provient des fortes rampes 0,035 a 0,053 m., du droit de
gare de 25000 fr. & la gare de jonction de Winkeln, et du grand nombre de
trains: 10 dans chaque sens entre Herisau et Winkeln.

Vient ensuite le chemin de fer funiculaire de Lausanne-Ouchy dont il
est donné une description assez compléte et intéressante, n’étaient quelques
erreurs, notamment en ce qui concerne ’écartement des voies et la largeur des
plateformes. En ce qui concerne les frais d'exploitation il est regrettable
qu'une évaluation un peu fantaisiste supplée a des informations positives, sur-
tout au point de vue des inductions qui en sont tirées.

Il passe ensuite rapidement a ’examen des lignes & forte rampe. Righi,
Ostermundigen, Heiden, Rorschach, ete. Ce chapitre se termine par une
comparaison des lignes du Gothard et du Simplon aw point de vue technique
et commercial. En citant les difficultés d’établissement et surtout d’exploi-
tation dont est grevé le Gotthard et, en faisant allusion & la crise financiére
que traversait alors cette entreprise,il émet 'opinion que cette entreprise est
trop engagée pour étre abandonnée et quelle sera menée & fin.

11 dit qu’alors ,si ce passage reste seul, la France pourrait s’attendre, si
»la ligne du Simplon n’était jamais exécutée, & perdre pendant longtemps
»le transit, les marchandises et les voyageurs cherchant toujours & suivre la
,voie la plus rapide d’abord et aussi la plus économique comme transport.

ysDevons-nous rester dans cette situation d’infériorité ? Nous ne Je pen-
»s0ms pas et I'étude sommaire du Simplon suffit & faire voir que, si la ligne
»du Simplon était ouverte, la France reprendrait sa place, mais, dans le commerce,
»une place perdue pendant longtemps est toujours fort difficile & reconquérir,
»ot c’est parce que nous considérons cette question comme capitale pour
pnotre pays, que nous croyons devoir y revenir.*

Il fait ressortir la supériorité du Simplon au point de vue de la facilité
d’établissement et d’exploitation et termine par ces mots adressés au ministre:
»Nous ne saurions trop le répéter, cette question du Simplon est une de celles
»qui doit préoccuper le plus notre pays.”

La section suivante traite des chemins de fer & crémailléve. Il ecritique
le systéme des changements de voie du Righi quil qualifie de ,machine im-
p,mense et trés cofiteuse, trés volumineuse qui, quoique fonctionnant bien,
»n0us & paru un peu barbare.“ Mais il constate ensuite que cette question
des changements de voie a'regu au chemin de Rorschach-Heiden ,une solu-
otion trés satisfaisante, excellente et économique.“ Il constate aussi le pro-
grés apporté récemment A ce systéme de chemin de fer par I'emploi de loco-
motives plus puissantes & chaudicéres horizontales et de construction mixte,
c¢’est & dire pouvant marcher sur une voie ordinaire aussi bien que sur la
crémaillére.

I1 traite aussi des projets d’appliquer la crémaillére au Gothard, nous ne
nous étendrons pas sur ce point qui n’a plus d’actualité, en ce qui concerne
du moins le Gothard.

La septitme section de ce chapitre est consacrée & l'examen des chemins
de fer suisses au point de vue financier. Il constate qu'au 31 mars 1877 le
capital dépensé par les compagnies était de 803 139 917 fr. dont 310 500 000 fr.
en actions, 32 000 000 en actions privilégiés et 460 500 000 fr. en obligations,
que les participations financiéres des cantons ou communes s'élevaient &
181918 913 fr. dont 38 057 628 fr. & fonds perdus et le reste avec participation
dans les produits sons forme d'actions.

Il constate que la dépense moyenne est de 18360 fr. par kilométre ou
de 3,03 fr. par kilométre de train, que la proportion des dépenses aux recettes
est plus forte quen France, il ajoute que ,sur les lignes francaises les trains
,sont moins nombreux qu'en Suisse; tandis que le nouveau réseau francais
,des compagnies d’Orléans, de Paris-Lyon-Méditerranée s’exploite, dans cer-
,taines directions, avee deux trains chaque jour dans chaque sens, en Suisse
,il 0’y a pas de ligne ou il n'y ait au moins quatre trains dans chaque direc-
Ltion.¢

On sait que depuis 1877 cela a un peu changé par les économies qu’ont
été contraintes d’introduire les compagnies pour pouvoir subsister.

11 trouve que les lignes & trafic de 45000 & 46 000 fr. par kilométre sont
exploitées avec une profusion extréme.”

Cest dans cette profusion du nombre des trains ainsi que dans I'absence
de fonds de réserve suffisants pour pourvoir au renouvellement de la voie
quil trouve I'explication de la mauvaise situation financiére de nos chemins
de fer. Tl l'attribue aussi & une autre cause qui tient & lorganisation de
la direction.

,En Suisse, dit il, & l'exception de la compagnie Sud-ouest (il veut
,probablement parler de I'ouest ou de la Suisse occidentale) qui s’en est
.»trds bien trouvée, les compagnies sont dirigées par un comité de directeurs
,ayant chacun une branche de service, il n’y a pas de directeur général.
,Or chaque membre du comité-directeur cherche & augmenter Iimportance
,de son service et i I'améliorer, mais n’arrive a ce résultat que par des dé-
.penses, ¢'est 13 une question qui, en raison méme de la situation difficile
,des chemins de fer en Suisse, préoccupe les Compagnies.*

11 constate toutefois que les compagnies sont fort bien dirigées, que le
personnel est excellent, il attribue ces qualités particuliéres a la grande
émulation et & la profusion avec laquelle l'instruction en général et I'instruc-
tion technique en particulier, est répandue.

Si nous ne craignions d'étre trop long nous citerions en entier ce passage,
qui est trés élogieux et flatteur pour notre pays.

Il termine par un résumé et des conclusions, il constate que la Suisse
est entrée résoluement dans la voie de la division des réseaux et de la con-
currence; il trouve que cette division et cette concurrence ne sont pas avan-
tageuses pour le public. Il constate le fait considérable de la centralisation
sous le controle fédéral. Au point de vue de la construction il reldve la
variété des systémes que la configuration du pays i fait adopter et qui font,
des chemins de fer suisses, un champ d’expérimentation intéressant, et sur-
tout, parmi ces systémes, I'emploi de I’eau comme force motrice (Lausanne-
Ouchy) combiné avee la distribution de cette force & domicile.

Cet ouvrage sera lu avec intérét par toutes les personnes qui s’intéressent

aux chemins de fer en général ev nous ne pouvons qu'en recommander la
lecture & nos collégues. ¥ » x
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