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Les cautionnements deposes a la Caisse de notre Societe par les fouctionnaires et employes de

1'Administration centrale et du service de l'exploitation, aiusi que par les entrepreneurs et les fournis-

seurs, representaient ä la fin de l'aunee 1874 une somme de fr. 2,045,678.—, savoir: fr. 791,368 en

actes de cautionnement, fr. 1,241,810 en titres deposes, et fr. 12,500 en especes.

La surveillance de ces cautionnements n'a pas peu occupe notre service financier.

V. Construction de la ligne.

L'oryanisation du service technique n'a eprouve aucun cliangement pendant l'exercice de 1874. Le

personnel de tu direction technique s'est accru en raison des besoins croissants imposes par la necessite

d'achever pour le terme voulu les lignes tessinoises de plaine, ainsi que par l'invitation adrcssee ä la
direction technique d'accelerer les etudes entreprises pour les autres lignes du reseau du Gotliard. A
la fin de l'annee 1874, ce personnel se composait de 131 ingenieurs, arcliitectes, geometres et dessina-

teurs, auxquels il faut ajouter encore 57 personnes employees a titre de surveillants, öcrivains, etc. Le

total des fonctionnaires et employes attaches au service technique s'elevait done ä 188, dont 128 occupes
du cöte sud du Gothard, 23 sur le versaut nord et 37 au bureau technique central. D'apres la natio-

nalite, on distinguait sur ce nomhre total 96 suisses, 40 italiens, 37 allemands et 15 de divers pays.

En ce qui concerne les fravaux techniques prealahles, nous devons mentionner d'abord l'etablisse-

ment d'ulterieures nornies de construction.

Nous commencerons par les principes arretes pour les terrussements et fravaux d'urt. La
convention relative a l'execution du grand tunnel du Gotliard se base, ainsi que nous l'avous dejti dit dans

notre premier rapport, sur sept profils-types d'apres lesquels, suivant la nature de la roche, le tunnel

doit etre execute par l'entrepreneur. Ces profils-types ont £te, en suite de convention avec l'entrepreneur,

completes par deux autres, qui ont repu l'approbation du Conseil federal. Pour la construction de l'aqueduc
dans le tunnel, il a ete etabli divers principes. D'apres ces principes, l'aqueduc a l'interieur du tunnel
devra avoir en minimum, mcme la oil il n'y a pas d'eau, une section d'ouverture de 0m,üo sur Om,so;

la section maximum d'ouverture sera de lm de largeur sur 0m,95 de hauteur. En outre, il est fixe que

l'aqueduc, en tant qu'il n'aura pas plus de 0m,oo ile largeur, sera convert au moyen de dalles; la ou.

sa largeur exedera Om,«o sans ddpasser 0m,7o, il sera facultatif a l'entrepreneur d'employer des dalles ou

une voute en mafonuerie; cette derniere est en tout cas obligatoire lit ou l'aqueduc aura plus de 0m,<o

de largeur. De 50 en 50 metres, il sera pratique des puits en ciment, pour faciliter le nettoyage de

l'aqueduc. En donnant son approbation ä ces principes, le Conseil federal a decide que du cote d'Airolo
on appliquera d'abord la section maximum, qui sera maintenue jusqu'a ce que la galerie d'avancement

ait traverse les couches sur lesquelles se trouve le lac Sella et qu'on ait acquis la certitude que les

filtrations lie deviendront pas plus abondantes que jusqu'ici. Du cöt6 de Goesebenen, le Conseil federal

laissait le choix soit de differer l'execution de l'aqueduc jusqu'a ce que la galerie d'avancement ait penetrd

sous la vallde d'Urseren, ou il se pourrait qu'on renconträt des filtrations, soit si l'on ne veut pas dilferer
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si longtemps l'execution de l'aqueduc, de lui donner aussi du cote nord le maximum d'ouverture, en

vue de l'eventualite susindiquee. Sur le desir de l'entrepreneur, nous nous sommes prononces pour la

premiere de ces alternatives. 11 a pareillement ete fixe des normes de construction pour les niches et

chambres a pratiquer dans le grand tunnel du Gotliard et l'on s'est principalement guide ä cet egard

d'apres Texperience acquise pour les ouvrages analogues an tunnel du Mont-Cenis. Comme co n'est qu'au

commencement de l'annee courante que ces plans out ete examines par nous et soumis ä l'approbation
du Conseil federal, ce sera dans notre prochain rapport que nous aurons ä consigner des observations

plus detaillees en ce qui les concerne.

A l'egard de la voie, il n'y a pas eu ä prescrire d'ulterieures normes de construction.

Pour les bdtiments, par contre, il a dte etabli pour les lignes tessinoises de plaine des normes

ulterieures pour les remises de locomotives, pour les ateliers de reparation, pour les halles h marchan-

dises, pour les dependances, pour les guerites de gardes, ainsi que pour les embarcaderes provisoires.
On a adopts des remises a locomotives taut en forme de rotonde que de forme rectangulaire. Les

chateaux d'eau seront toujours intimdment relies a ces remises ; pour les remises polygonales, ils s'dle-

veront comme superstructure sur l'un des cotes de la rotonde, et pour les autres comme superstructure

a Textrdmite du rectangle. Dans ces chateaux d'eau, il a ete prevu de petits ateliers de serrurerie et
des dortoirs pour les chauffeurs. La ou les reservoirs sont alimentes au moyen de pompes, on a pourvu
a ce que le corps de pompe et le puits soient dlablis dans les remises memes. On ne s'est dcarte de

cette disposition que pour la remise a locomotives de la station de Lugano, ou un cours d'eau naturel

a pu etre amend d'un point dominant.

Les ateliers de reparation ä etablir h la station de Bellinzona, les seuls de quelque importance a

executer pour le moment sur le reseau du Gothard, contiendront outre la place necessaire pour reparer
les vdhicules et pour demonter les locomotives, aussi un atelier de tourneurs, une forge, un bureau pour
le chef d'atelier, l'espace voulu pour les machines a vapeur, ainsi que le3 magasins necessaires.

Pour les halles ü marchandises, il a dtd fixe comme regie qu'elles serout construites en ma9onnerie;
leur construction en bois n'est admise que la ou, s'elevant sur de forts remblais, elles exigeraient des

fondations trop profondes. Leur largeur normale est fixee ä 8 et 12 metres; leur longueur ddpendra

du nombre de leurs portes. Les plates-formes de chargement faisant saillie des deux cotds des halles, auront

partout 1 metre de largeur.
II sera etabli, h, proximitd des bailments a voyageurs, des dependances pour les lieux d'aisance,

ainsi que pour la conservation du petit materiel d'entretien.
Les embarcaderes provisoires, vu le temps limite pour lequel ils sont etablis, ne contiendront que

les locaux les plus indispensables pour le service, et seront d'une construction legere en bois.

Enfin, il a ete elabord les regies ä observer a l'egard du mobilier et des ustensiles necessaires

pour les salles d'attente et les locaux de service dans les gares et aux stations.

Les dessins-types des appareils tnecaniques pour les gares et stations des lignes tessinoises de

plaine, dresses dans l'exercice de 1874, d'apres les donnees les plus l-ecentes et les meilleurs systemes,

reprdsentent les branchements, croisements de voie, plaques tournantes, grues hydrauliques, ponts ü

bascule, etc. dont il y aura a faire usage.
II a pareillement ete fixe, en tant que bcsoin en etait, les regies a observer et les dessins-types

pour le bornage de la propriÜi de la Compagnie, les clotures le long de, la Itgm, les harrieres et lisses

pour routes et passages a niveau, hspoteaux l-ilomftriques, les indicateurs de declirifc, les poteaux de contröle et
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les tableaux d'avis. Les principos d'apres lesquels on a determine les limites dans lesquelles la voie

entre les stations doit etre pourvue de clotures, doivent ce nous semble etre mentionnes ici. Sous ce

rapport, il a dtd decide qu'on pourvoirait de clotures la voie entre les stations : 1° le long des pro-
pridtes qui etaient deja fermees, en tant que les proprietaires le demanderont; 2° de chaque cöte des

barrieres qui servent ä fermer les passages ä niveau; 3" le long des routes et cbemins publics qui lon-

gent la ligne ferree, en tant que cette derniere n'est pas dtablie sur un remblai assez eleve pour offrir
une securitd süffisante; 4° dans les päturages qui ne sont pas separes de la ligne ferree par de profonds

fosses; 5° enfin partout oü les conditions locales le feront juger opportun en vue de la securite.

En ce qui regarde la fixation des plans de construction, nous devons mentionner en premier lieu

la determination du trace de la ligne.
Pour la ligne cl'accbs nord an tunnel clu Gothard (Erstfeld-Gosschenen), il ne restait plus qu'ii

completer le leve des courbes de niveau au 1 : 2500 entre Erstfeld et Silenen. Ce travail a deja dte

executd durant l'exercice prdcedent pour le terrain compris entre Silenen et Gceschenen. La section chargee
des dtudes dans la vallee de la Iieuss a pu reprendre ses operations sur le terrain des les premiers

jours de Mai. Au commencement de Juillet, les levds qui manquaient etaient acheves, apres qu'on eut

procede encore ä une triangulation ddtaillde.

Pour la ligne d'accbs sud au tunnel du Gothard (Biasca-Airolo), la section chargee des etudes a

executd dans la premiere moitid de l'exercice qui nous occupe, les seuls leves topographiques qu'il restät

encore a acbever, sur le faible trajet entre Bodio et Biasca.

Les sections de terrassements de Bellinzona et de Lugano ont continud les levds topographiques

pour la ligne de Bellinzona a Lugano (ligne du Monte Cenere), qui ont dtd acheves a la fin de l'exercice

de 1874 entre Bellinzona et le col du Cenere, et deja vers le milieu de 1874 entre le dit col et

Lugano.
Les leves topographiques pour les lignes de raccordement du cote nord du Gothard (Lucerne, soit

Zug-Goldau-Erstfeld), ont dte entrepris pendant l'exercice de 1874 et l'on en a charge la section topo-

graphique du bureau technique central. Ces operations ont commence dans le3 premiers jours de Mai
et ont dtd achevdes ä la fin de l'annee de Lucerne, soit Zug, jusqu'ä Fluelen. II y a eu ä procdder a

diverses triangulations s'dtendant au Bighi, au Zugerberg, au Walchwylerberg, au Walchwylerstock et au

Rossberg, ainsi qu'ä la mesure d'une base pres de Schwyz. Les plans avec courbes de niveau ont etd

dresses h l'echelle de 1 : 5000 pour la zone Lucerne, soit Zug-Goldau-Brunnen et a l'echelle de 1 : 2000

depuis Brunnen h Fluelen, le long de l'Axenstrasse, sur laquelle on avait piquetd un resean polygonal.
II ne manquait done, ä la fin de l'exercice de 1874, en fait de leves topographiques pour la ddter-

mination du traed de toutes les lignes qui font partie du reseau du Gothard, que ceux des zönes

comprises entre Fluelen et Erstfeld, et entre Cadenazzo et Pino (frontiere suisse-italienne).
En ce qui concerne 1'emplacement de la gare de Lucerne, il n'y a encore rien de definitivement arretd.

Nous avons dit dans notre precedent rapport que le Conseil d'administration avait decidd que la

gare serait construite sur la rive droite du lac, le long de la « Haidenstrasse » et qu'on entrerait en

ndgociations avec les autres Compagnies interessdes dont les lignes aboutissent ä Lucerne ou pourront

y aboutir par la suite, aux fins d'arriver a. ce que cette gare devienne une gare commune pour la ligne
du Gothard et pour les autres lignes dont il s'agit, et pour dtablir un raccordement entre ces lignes et
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la gare de la « Haidenstrasse » en passant depuis le « Untergrund » dessous la Musegg, avec une halte
dans la partie de la ville dite « Untergrund ».

Ces negotiations ont dtd entamdes immddiatement apres que le Conseil d'adniinistration eut pris
cette decision. Elles aboutirent ä la reunion d'une conference avec le Central, le Nord-Est et le Berne-

Lucerne, qui eut lieu le 27 Fevrier 1874, et dans laquelle il a ete pris les resolutions suivantes : « 1° La
« gare projetee par la Societe du Gothard sur la rive droite du lac, le long *de la « Haldenstrasse »

« est envisagee, par les Compagnies representees ä la conference, comme gare commune, sous reserve

« d'entente quant aux questions de detail. 2° Dans cette gare se termine l'exploitation par la Compagnie
« du Gothard et commence celle par les Compagnies des lignes aboutissantes. 3° La Compagnie du

« Gothard demeure en gdndral proprietaire de la gare commune de la Halde ä Lucerne. Toutefois il
« est reserve aux autres Compagnies le droit de devenir proprietaires de certaines parties du terrain de

« la station en vue de branches particulieres de leur service, et chaque Compagnie sera traitee en cela

« sur le meme pied. 4° II est laissd loisible aux deiegues du Central et du Nord-Est de regier dans

« une conference speciale avec les deiegues du Gothard, la question de la liquidation de la gare actuelle

« de Lucerne, ainsi que celle de l'abandon du tron^n qui s'etend entre cette gare et le « Untergrund ».

« 5° La question de la construction et de la jouissance du tronfon entre leSt Untergrund » et la gare
« de la Halde, ainsi que de la halte a dtablir au « Untergrund », fera le sujet d'une conference speciale

« entre les delegations du Central, du Nord-Est et du Berne-Lucerne. Par contre, la question d'une

« participation financiere eventuelle de la Compagnie du Gothard ä la construction de ce tronfon, devra

« etre traitee dans la conference generale ä laquelle prendront part toutes les Compagnies interessees ä

« la gare commune de la Halde. G° Ces resolutions seront prises comme base pour toutes autres tracta-
« tions de la conference qui auront pour but d'arriver h uue entente sur la question de la gare de

« Lucerne. En revanche, elles ne pourront en aucune maniere etre invoqudes en droit dans le cas ou,
« contre toute attente, une entente definitive ne pourrait pas etre obtenue ». La Compagnie du chemin

de fer Berne-Lucerne reserva la decision des « autorites competcntes », ce qui selon nous s'entend de

soi-memc, puisque a teneur de la loi fdddrale sur les chemins de fer l'approbation des plans pour les

gares est rdservde au Conseil federal.

Comme, a notre regret et sans qu'il y eüt de notre faute, la marche tracde par ces resolutions

de la conference n'eüt pas le resultat desire et comme il devenait urgent que la question de l'dtablis-
sement d'une gare commune h Lucerne, au point ou les choses en etaient arrivdes, füt promptement
ddcidde, les Compagnies intdressdes furent convoqudes ü une nouvelle conference pour le 6 Aoüt 1874

afin d'accdldrer une solution. Le rdsultat de cette conference fut que, d'accord avec les autres intdressds,

la Directio'iK du Gothard transmit le 8/9 Aoüt au Departement fdddral des Chemins de fer et du

Commerce, pour etre soumis au Conseil fdddral, le plan d'une gare commune ä Lucerne, d'une nouvelle

ligne pour y faire aboutir le Central, le Nord-Est et le Berne-Lucerne, et pour l'dtablissement d'une

halte au « Untergrund ». On rdserva toutefois de rdgler par d'ultdrieures ndgociations entre les

Compagnies intdressdes la question de la propridtd de ces objets, de leur jouissance et des participations
financieres y relatives, ainsi que les questions d'exploitation qui s'y rattachent. En meme temps que le

plan pour la gare projetde, on transmit aussi au Departement, en vue de faire procdder aux expropriations,

toutes les oppositions et reclamations qui dtaient parvenues au Conseil municipal de Lucerne par
suite du ddpot public du plan pareellaire mentionnd dans notre prdcddent rapport, ainsi que l'attestation
de cette autoritd, prescrite par la loi. A l'dgard de ces oppositions et reclamations, il y eut quelques

3
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ouvertures prealables, partie dans le sens d'une entente, partie dans le sens d'un refus. La lettre y
relative au Departement federal des Chemins de fer et du Commerce se terminait de la maniere sui-

vante : « Les oppositions formulees en suite du depot public du plau parcellaire de notre projet, ont

« pour la plupart un caractere mixte. Elles sont en partie de nature privee, en partie dictees par la

« sollicitude pour des interets publics; parfois la mcme demaude est formulee d'une part au point de

« vue des droits prives, d'autre part ä celui de l'interet public. II est par consequent presque impos-
« sible de traiter les oppositions simplement d'abord au point de vue exclusif des interets prives, attendu

« qu'une telle distinction pourrait facilement etre prejudiciable ä la solution des memes demandes qu'il
« y aurait ä traiter plus tard au point de vue des interets publics. Par ce motif, comme aussi en con-

« sidöration qu'il parait ä tous dgards desirable que l'idee fondamentale de notre projet de gare devienne

« le plu3 tot possible l'objet d'un echange verbal d'opinions entre les diverses Autorites cbargees de

« sauvegarder les interets publics, et les Compagnies interessees, nous avons l'honneur de vous prier de

« bien vouloir, avant de provoquer une decision du Conseil federal touchant l'approbation de nos plans,

« fixer une conference ä, laquelle seraient representes, outre votre Departement, aussi le Gouvernement

« lucernois, le Conseil municipal de Lucerne et les Compagnies intöressees. Nous esperons qu'on arrivera
« peut-etre ainsi ä un accord unanime ou en tout cas ä, une prompte solution de cette affaire depuis si

«longtemps en suspens. Nous ne nous dissimulons pas que la maniere dont nous vous prdsentons notre
« projet de gare n'est pas la forme usitee ou si vous preferez pas la forme tout ä fait reguliere. Nous

« estimons toutefois qu'il s'agit ici d'une question dont la solution est entouree de difficulty extraor-
« dinaires et nous croyons que, dans ces circonstances, il pourra paraitre justifie de recourir ä des moyens
« extraordinaires aussi pour arriver ä vaincre ces difficultes. »

Le Departement federal des Chemins de fer et du Commerce repondit en date du 13 Aoüt ü cette

demande, dans les termes suivants: « Nous nous declarons volontiers disposes ä preter la main, en tant
« qu'il ddpend de nous, ü la reunion de la conference que vous desirez et nous nous sommes ddja adresses

«Ii cet effet au Conseil d'Etat du Canton de Lucerne pour savoir s'il est dispose ü s'y faire representer.
« Aussitöt que uous aurons sa reponse, nous ne manquerous par de faire les demarches ulterieures necessaires

« pour la realisation de votre desir. Yous trouverez sans doute aussi que les circoustances demandent

« que le chemiu de fer du Brunig qui, comme vous le savez, aboutit d'un cöte ä Lucerne, soit compris au

« nombre des entreprises interessees dans la question de la gare de Lucerne et que le Comite promoteur
« de cette ligne soit par consequent aussi invite ä prendre part ä la conference. Du reste, nous n'oinet-
« trons pas de constater des ü, present que nous n'attacbons ä cette Conference pas d'autre signification
« que celle qui a et6 indiquee par vous-memes et en particulier que le resultat de cette conference ne

« pr6jugera nullement les desisions des Autorites fedörales sur tout ce qui a trait it la gare de Lucerne. »

Par lettre du 20 Aoüt, le Departement fdddral des Chemins de fer et du Commerce nous informait que
le Conseil d'Etat du Canton de Lucerne avait declare, tant en son propre nom qu'en celui du Conseil

municipal de Lucerne, etre dispose ä, se faire representer ä la conference proposee par nous; qu'il avait
toutefois en meme temps exprime le desir qu'on y invität aussi, non-seulement le Comite promoteur de

la ligne du Brunig, mais aussi celui de la ligne Jura-Gotliard. Le Departement ajoutait qu'il admettait

que nous n'y voyions pas d'objection.
Nous rdpondimes au Departement, par lettre du 22 Aoüt, qu'il allait sans dire qu'il lui appartenait

de ddcider qui devait etre invite ä la conference; mais que d'un autre cote on ne pouvait guere dis-
convenir que pour des projets dont la realisation n'est rien moins qu'assuröe, on ne saurait pretendre ä
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exercer sur la fixation des futures conditions de la gare de Lucerne la meme inlluence que pour des

lignes qui sont deja en exploitation ou en construction.
Le Departement convoqua ensuite la conference pour le 10 Septembre ä Berne et invita le

Gouvernement lucernois, le Conseil municipal de Lucerne, le Central, le Nord-Est, le Berne-Lucerne, le
Comite promoteur de la ligne du Brunig, celui du cbemin de fer Jura-Gotliard et notre Societe, h y
prendre part. La conference se reunit au jour fixe et au complet. Comme on y emettait de divers cotes l'opinion
que le « Untergrund » etait l'endroit qui conviendrait le mieux pour l'etablissemeut d'une gare commune,
et comme il y avait lieu d'admettre que, apres qu'on aurait discute ce point et reconnu l'insuffisance
du terrain dont on peut disposer pour le but on question au «Untergrund », une entente entre les divers
interesses deviendrait beaucoup plus facile, la conference ddcida ä l'unanimite de demander le preavis
d'experts competents et desintdresses, sur la question de savoir si le « Untergrund » presente l'espace

süffisant pour les exigences auxquelles doit satisfaire une gare commune ä Lucerne. Le cboix des experts
fut laisse au Departement federal des Chemins de fer et du Commerce.

Le Departement crut devoir soumettre aux experts d'autres questions encore que celles posdes par
la conference. Nous mentionnerons, entre autres, la suivante: « Quelle serait la solution la plus rationnelle
« de la question de la gare de Lucerne et la plus satisfaisante au point de- vue des interets de la ville
« et de toutes les Compagnies dont les lignes y aboutirout » Furent nomm^s comme experts: M. Koch,
Conseiller intime, President de la Societe du cliemin de fer Magdeburg-Halle-Leipzig, rdsidant ä Magdeburg;

M. G. Hellwag, Directeur technique de la Societe du Cliemin de fer Nord-Ouest d'Autriche h

Vienne, et M. J. H. Bürgi, Ingenieur en chef de la Societd des Chemins de fer de l'Union Suisse

a St. Gall.

Par lettre du 30 Novembre /3 Decembre, le Departement nous transmit un certain nombre d'exem-

plaires imprimes du rapport des experts. Ce rapport commence par declarer « qu'il n'existe pas au Unter-
« grand l'espace voulu pour y ötablir une gare unique commune destinüe aux lignes qui aboutissent et qui
« aboutiront par la suite ä Lucerne, et qu'on ne peut pas non plus y cr^er l'emplacement ndcessaire. »

Quant it la question mentionnde plus haut et que le Departement federal des Chemins de fer et du

Commerce avait posde aux experts, ces derniers y rdpondent comme suit dans leur rapport: « En ce qui
« est enfin de savoir quelle ' serait jen gendral la solution la plus rationnelle de la question de la gare
« de Lucerne, nous devons declarer qu'une solution completement satisfaisante qui tienne aussi compte
« des besoins et des interets du chemin de fer Jura-Gothard, ne peut etre trouvde que si ce dernier

« est etabli parallelement it la ligne du Gothard sur un terrain suffisamment vaste et que toutes

« les autres lignes viennent converger vers cette meme place, chacune dans sa position naturelle. Cela

« ne peut~ avoir lieu que dans la plaine du « Tribschnes Moos», en faisant traverser ä la ligne du

« Gothard le lac soit pres de Meggenhorn-Stutz ou pres de Seeburg-Tribschen et en continuant le trace

« sur la rive gauche, ainsi qu'en dirigeant la ligne du Jura-Gothard, venant du sud depuis Wiukel, sur
« les voies du Central et indirectement sur celles de toutes les autres lignes. Les experts ne mecon-

« naissent pas les immenses difficulty techniques que presente la construction d'un pont fixo traversant le

« lac en un de ces points; toutefois persuades qu'une telle ceuvre ne doit pas etre declare a priori impossible

« et ne partageant nullement d'ailleurs l'opinion d'apres laquelle eile nuirait au coup d'ceil, ils ont cru

« devoir proposer en premiere ligne une etude serieuse de cette solution. Iis sont penetres de l'idöe que

« la ligne du Gothard ne saurait completement remplir sa mission vis-h-vis des pays et des nations qui

« ont uni leurs efforts pour la realisation de cette ceuvre de notre sieele, que si toutes les voies de
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« transport qui vieunent s'y relier trouvent toutes au meine degre la pleiue satisfaction de leurs interets

« et de leurs tendances ». Pour le cas oü « ce probleme viendrait ä etre reconnu comme insoluble »,

les experts sont d'avis que «la meilleure solution» serait alors une combinaison reposant sur les idees

fondamentales suivantes: «II semble parfaitemeut possible d'etablir au Untergrund une gare commune
« de passage pour toutes les lignes aboutissantes, qui reponde completement aux exigences d'un service

« de transit. En outre, comme le programme a prevu des besoins qui ne se manifesteront que plus tard,
« il serait parfaitement possible de ne donner d'abord ä cette gare que l'extension voulue pour les besoins

« actuels et d'en reserver l'agrandissement pour plus tard. L'etablissement d'une telle gare commune
« de passage au Untergrund suppose, il est vrai, que cbaque Compagnie conservera ou etablira lä oü ello

« le jugera convenable sa gare speciale pour le garage des trains de marchandises, pour le service local des

« marchandises et pour le remisage des locomotives et des voitures a voyageurs, et qu'elle pourvoira ailleurs
« au besoin ä l'dtablissement de ses ateliers de reparation et de ses magasins d'economat. La Compagnie
« du Gotliard ne pourrait pas faire au-dessous de la gare de passage Celles de ces installations dont elle a besoin,

« car la position de la ligne du Nord-Est, dont le passage sur la Reuss ne peut pas etre deplace, s'y
« oppose. On ne saurait meme trouver au Untergrund la place necessaire pour y etablir le service local

« des marchandises de la Compagnie du Gotliard, car il convient d'eviter que les rails d'une autre ligne
« principale (Nord-Est) viennent croiser les voies de la station et il faut reserver pour la gare aux
« voyageurs toute la largeur du terrain compris entre la route cantonale et la Reuss. La Compagnie
« du Gothard ne pourra done pas faire autrement que d'etablir pres de la Haldenstrasse, comme le lieu
« le plus propice, les installations dont elle a besoin. La question de savoir s'il conviendra d'y dtablir
« aussi une station au lac pour les voyageurs, dependra surtout de la decision que prendraient le Central
« et le Nord-Est, soit de l'autorisation qu'ils obtiendraient d'abandonner lenr gare actuelle du Fröschen-
« moos pour utiliser eu commun la gare de la Halde, dans l'interet d'une jonction plus intime avec la

«ligne du Gotliard. Dans le cas contraire, ou peut admettre que le Central et le Nord-Est conser-
« veraient les dtablissements qui leur ont servi jusqu'ici au Fröschenmoos et que ces deux Compagnies
« n'attacheraient aueun prix ä des installations speciales au Untergrund pour le service local des mar-
« chandises ou pour d'autres branches de l'exploitation. En revanche, le terrain le long de la route
« cantonale presenterait assez de place pour y etablir une gare locale de marchandises pour la ligne
«Berne-Lucerne, pour la ligne du Seethal d'Argovie ou aussi pour la ligne Jura-Gothard soit pour
« plusieurs d'entre elles. Pareillement, les zones de terrain inoccupdes, pres de l'embouchure de la ligne
«Berne-Lucerne, entre cette derniere et le Central, ainsi que entre le Central et le Nord-Est, seraient
« peut-etre propres a recevoir des voies *et des remises pour la ligne Berne-Lucerne, soit pour la ligne
« du Seethal d'Argovie. »

Nous voyons daus l'opiuion dmise par les experts que le « Untergrund » ne presente pas la place
süffisante pour y etablir la gare commune de Lucerne, une precieuse confirmation de la maniere de voir
que nous n'avons cesse d'exprimer a cet egard; en revanche, nous regrettons de ne pouvoir partager
leur avis eu ce qui concerne « la solution la plus ratiounelle de la question de la gare de Lucerne ».
Nous croyons qu'ils ne sont arrives a envisager la chose de cette fayon que par suite de suppositions
auxquelles ils ont pu etre amends par le fait des observations dont le Departement federal des Chemins
de fer et du Commerce a fait preceder la question qui leur etait posee, suppositions qui toutefois ne

resistent pas a un serieux examen. Nous avons pris les mesures necessaires pour appuyer notre
programme touchant l'dtablissement d'une gare commune aJLucerue vis-a-vis de celui des experts. Mais
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comme ces demarches appartiennent a l'annde 1875, nous devons arreter ici notre expose concernant la

gare de Lucerne. II nous reste seulement ä ajouter qu'a peu pres h la meme epoque oü le Departement

feddral des Chemins de fer et du Commerce convoquait la conference dont nous avons parle, out
ete entamees les negociations prevues entre les Administrations du Central et du Nord-Est d'une part
et celle du Gothard de l'autre au sujet de la liquidation de la gare actuelle de Lucerne, ainsi que de

l'abandon du tronfon compris entre cette gare et le Untergrund. Ces negociatiöns n'ont toutefois pas

encore abouti ä un re'sultat definitif.

L'etablissement des plans parcellaires a l'dclielle de 1 : 1000 a ete confie, pour la ligne d'acces

nord du (jrand tunnel, ä la section des terrassements de Gceschenen et ä la section des etudes de la
valiee de la Reuss. Ces sections ont completement dressd durant l'exercice de 1874 les plans parcellaires

pour la partie comprise entre Silenen et Wattingen, et ont grandement avancd ceux de la partie comprise

entre Wattingen et Gosschenen.

A l'etablissement des plans parcellaires pour la ligne d'acchs sud ont travailld la section des

terrassements d'Airolo et la section des etudes de Faido; la premiere dtait chargde de ceux de la partie comprise

entre Airolo et Quiuto, la seconde de ceux de la partie comprise entre Quinto et Biasca. Ces plans
sont ddjä passablement avancds et seront en tout cas achevds dans le premier semestre de l'annde

courante.

L'etablissement des plans parcellaires pour la ligne de Bellinzona ä Lugano (ligne du Monte Cenere),

a etd donnd a forfait ä un gdometre suisse, qui a commence en Aoüt 1874 les operations pour la
partie comprise entre le col du Cenere et Lugano et les a eu achevdes dans le mois de Ddcembre suivant.
Pour le versant nord du Monte Cenere, les operations ont commence vers la fin de 1874 et seront ter-
mindes dans le courant de ce mois.

Pour les lignes de raccordement du cdti nord du Gothard Lucerne, soit Zug-Goldau-Erstfeld), il
n'y a eu de levd qu'un plan parcellaire dans le district d'Ober-Arth, pour l'dtude exacte de la station

qui doit etre dtablie en ce lieu. Les operations y relatives ont dtd exdcutees par la section topograpbique
du bureau technique central.

Le nombre des ingdnieurs et gdometres cbargds des levds sur le terrain et de l'dlaboration des

plans topographiques et parcellaires a dtd en moyenne :

1. pour la section topograpbique du bureau technique central 5

2. pour la section des dtudes dans la vallde de la Reuss 8

3. pour la section des terrassements de Goeschenen 1

4: -»pour la section des terrassements d'Airolo 1

5. pour la section des dtudes de Faido 7

6. pour la section des terrassements de Bellinzona 2

7. pour la section des terrassements de Lugano 2

II s'y ajoute encore 5 aides de l'entrepreneur des plans parcellaires pour la ligne du Monte Cenere.

Enfin, nous mentionnerons aussi qu'apres rdvision une grande partie des plans parcellaires dressds

ont dtd reproduits sur pierre par l'etablissement lithographique que possede notre administration a

Lucerne.
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II lie nous reste plus qu'a parier des projets detailles pour la construction arretes dans le courant
de l'exercice qui nous occupe.

Nous commencerons par les projets de detail pour les terrassements et travaux d'art. Des etudes

approfondies ont ete faites pour les deux tetes du grand tunnel du Gotliard, mais elles n'ont pas encore

amene a l'adoption d'un plan definitif. On a reeonnu que, ä la tete nord, il etait absolument n^cessaire

de prolonger le tunnel plus en avant qu'on ne l'avait admis tout d'abord, afin de proteger l'entree du

tunnel eontre la chute de blocs qui pourraient se detacher de la pente tres abrupte qui la domine. Un

prolongement de 20 metres a et£ decide pour le moment et le Conseil federal y a donne son approbation.

Pour proteger completement l'entree du tunnel, il sera toutefois necessaire de prolonger encore

davantage le tunnel, soit de recouvrir d'uue voüte la trancliee dejh creusee. A la tete sud pareillement,

il est possible que pour eviter que l'entree du tunnel ne vienne a etre obstruee par les neiges chassees

par le vent, on soit obligd aussi de prolonger le tunnel, ce qui aurait pour consequence de raccourcir

la tranchöe et d'en reduire ainsi la profondeur. Pour le moment, on se bornera ä recueillir des

observations aux deux tetes, afin de se fonder sur ce qu'enseignera l'experience pour les decisions definitives

ä prendre. En ce qui concerne la partie du tunnel, longue de 54 metres, situee pres de l'extremite sud

et commune au tunnel principal et au tunnel rectiligne, il a £te elabore des projets de detail touchant

le mode de revetement en ma^nnerie qui doit y etre applique. La section des terrassements d'Airolo a

dresse des projets de detail pour l'execution des terrassements et travaux d'art du tronfon Airolo-Piotta

(3'/2 kilometres), ainsi qu'un devis detaille pour ce meme tron^on. On y fut amend par une combinai-

son qui avait pour but de rendre plus facile de se procurer les pierres d'appareil ndcessaires pour le

revetement du grand tunnel. Cette combinaison a, pour le moment du moins, dtd abandonnde. Le plan
de situation que nous avions dlabore pour la gare internationale de Chiasso, apres de longues negocia-

tions avec la Societe des Chemins de fer de la Haute-Italie qui ont dure pendant tout l'exercice de

1874, a enfin refu l'approbation de cette Societe en date du 10 Janvier dernier. Le 5 Avril, le Conseil

föderal nous informa que le plan avait aussi ete approuve et signe par les deux Gouvernements intdressds.

Toutefois le Conseil föderal ajoutait encore ä cette communication diverses rdserves.

En ce qui concerne les bätiments, il a ete projete pendant l'exercice de 1874, pour les stations de

Biasca et de Chiasso, des remises de locomotives Systeme rotonde pouvant recevoir chacune 6 locomotives

et en prdvoyant l'öventualite d'un agrandissemeut futur. Les faisceaux de la charpente qui supporte la
toiture sont soutenus chacun par deux colonnes en fönte. Contre le bätiment, du cotö de derriere,
s'eleve le chateau d'eau qui contient au rez-de-chaussöe, la place pour la pompe avec puits, une forge,

un etabli de serrurier et deux dortoirs pour les chauffeurs. A 6 metres au-dessus du sol, sur une pou-
traison, se trouvent 4 reservoirs qui peuvent contenir ensemble 90 metres cubes d'eau. Pour la station
de Locarno, on a fait les plans d'une remise de locomotives rectangulaire, de ll6o de largeur sur

25bo de longueur, avec place pour 2 locomotives. Les locaux pour les etablis de serruriers et pour
la pompe ä vapeur se trouvent dans le prolongement de la remise. Au-dessus de ces locaux, il y a

des dortoirs et 4 reservoirs chacun de 4 metres de long, sur 2m05 de large et 2 metres de haut, pouvant
contenir ensemble 51 metres cubes d'eau. La remise de locomotives de Lugano, pareillement
rectangulaire, disposee pour recevoir 4 locomotives, presente sur la fafade opposee ä, la ligne, une annexe avec

atelier de serrurerie, forge et chaudronnerie, et trois chambres ä coucher. La longueur totale de la
remise des locomotives est de 36 metres sur 13 metres de largeur. L'annexe pour les ateliers a 5

metres de profondeur sur 27 metres seulement de longueur. L'atelier de reparations de la gare de
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Bellinzona aura une longueur de 96 metres sur une largeur de 13 metres. II consiste en une partie
centrale surhaussee et deux ailes. Ces dernieres contiennent l'espace voulu pour la reparation des wagons
et pour le demontage des locomotives, ainsi que les ateliers de serrurerie. Dans la partie centrale du

bätiment sont l'atelier de tourneurs, les forges, le bureau du chef d'atelier, la place pour les machines

ä vapeur, le chateau d'eau et les magasins. Les ailes ont 9 metres de hauteur en faite, tandis que le
centre mesure 13 metres. On a du dresser les plans des. halles ä marchandises pour toutes les stations

qui auront des embarcaderes de Ir°, de IId° et de HP"10 classe. Les halles ä marchandises des stations de

Castione, Giubiasco et Maroggia auront 8 metres de largeur et une porte sur chaque faqade ; les halles ä

marchandises des stations de Cadenazzo, Gordola, Mendrisio et Balerna auront 8 metres de largeur
et 2 portes; celle de la gare de Biasca, 8 metres de largeur et 3 portes, et les halles aux marchandises

des gares de Bellinzona, de Locarno et de Lugano, 12 metres de largeur et 3 portes. Pour la

gare de Chiasso, il est projete une halle aux marchandises qui aura pour le moment 30 metres de

longueur sur 12 metres de largeur, avec 2 portes sur chaque faqade, et qui sera agrandie plus tard. Les

halles aux marchandises de Bellinzona, de Locarno et de Lugano contiennent chacune deux bureaux

pour le service des bagages; celle de Chiasso en aura trois. Pour les halles aux marchandises de

Biasca, de Bellinzona, de Cadenazzo, de Lugano et de Chiasso, on s'est arretd ä des constructions en

bois. On a adoptd pareillement des constructions en hois de 5 metres de largeur sur 6m,50 ä 7go de

longueur pour les ddpendances de toutes les stations intermediates. Le bätiment des lieux d'aisance

contient des cabinets pour dames et pour hommes et chacun un lavoir; pour les stations de Mendrisio

et de Balerna on a projetd encore ä chacune une annexe eomposee de 3 locaux de service. Le bätiment
des d^pendances de Mendrisio a 6t6 pourvu, en outre, d'un demi-dtage pour y placer 2 rdservoirs d'eau.

Pour cette raison, le rez-de-chaussde sera construit en maqonnerie. Comme, pendant la construction,
on reconnut l'impossibilitd d'achever tous les embarcaderes ddfinitifs pour le 6 Döcembre 1874, dpoque

fix£e pour l'ouverture des lignes tessinoises de plaine, meme de maniere ä permettre de les utiliser en

partie, on dut dresser les plans de construction provisoires nomm^ment pour les gares de Bellinzona,
de Locarno, de Lugano et de Chiasso, et pour les stations de Giubiasco, de Cadenazzo et de Gordola.
Les constructions provisoires pour Giubiasco, Cadenazzo et Gordola ont llm,Go de longueur sur 18 metres
de largeur et contiennent seulement 1 salle d'attente et 2 bureaux; Celles pour Bellinzona et Locarno

ont 19 metres de longueur sur 12 metres de largeur et contiennent 2 salles d'attente et 2 bureaux;
celle pour Lugano mesure 30 metres de longueur sur 12 metres de largeur et contient 2 salles d'attente
et 5 bureaux; enfin le bätiment provisoire de Chiasso, calculd pour une durde un peu plus longue, a

35 metres de longueur sur 8 metres de largeur et renferme 2 salles d'attente, 4 bureaux, 1 salle pour
la visite de doqane et 2 bureaux de phages.

Quant aux appareils mccaniques, on a Labore, en partie dans les bureaux des sections, en partie
au bureau technique central, les projets d^tailles pour l'alimentation d'eau des stations, pour les fonda-

tions des plaques tournantes, des grues pivotantes, des ponts ä bascule, etc.

Nous passons maintenant ä ce qui concerne J'exkution des travaux.
Commenqant par les acquisitions de terrains necessaires pour 1'etablissement de la ligne, nous avons

en premier lieu ä constater qu'il n'est survenu, durant l'exercice qui nous occupe, aucun changement dans
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la composition du personnel de la Commission fMirale d'estimation pour les expropriations sur territoire
des cantons d'Uri et du Tessin. D'autre part, pour les expropriations sur territoire du canton de

Lucerne, il a dte instituö une Commission federale d'estimation. Le Tribunal federal a nomme comrae

membre de cette Commission, M. Gemsch, President du Tribunal cantonal ä Schwyz, et comme suppliants,
MM. Byniker, chef du service cantonal des forets ä Aarau, et Baur, architecte a Zurich; le Conseil

fidiral, de son coti, a nomme comme membre M. le Conseiller National Benoit von Arx d'Olten et comme

suppliants MM. H. Fenner, colonel ä Winterthur, et E. Probst, architecte ä Berne; enfiu le Gouvernement

lucernois a nommi comme membre M. le Conseiller National Beck-Leu de Sursee et comme

suppliants MM. le commandant N. Hartmann de Lucerne et Balthasar, capitaine d'itat-major ä Lucerne.

L'itat du personnel du Commissariat d'expropriation pour les acquisitions de terrains dans le canton

du Tessin n'a pas iprouvi de modification. Par contre, il a iti nommi un Commissaire d'expropriation

pour les acquisitions de terrains dans le district communal de la ville de Lucerne, en la personne de

M. le colonel Hertenstein, Conseiller d'Etat, de Winterthur.
La force hydraulique fournie par la Tremola ne süffisant pas pour faire marcher d'une maniere

soutenue les appareils micaniques qui servent ä la perforation du tunnel du coti d'Airolo, nous avons

adressi au Gouvernement du Canton du Tessin une demande de concession pour I'utilisation des eaux du

Tessin descendant du Val Bedretto. Le Conseil d'Etat du Tessin ä obligeamment satisfait h notre requete

et nous a accordi la concession pour l'utilisation du Tessin de Bedretto provisoirement jusqu'h l'acheve-

ment du tunnel et h tit re gratuit. Quant a la demande de concession que nous mentionnious dans

notre dernier rapport avoir adressie au Gouvernement du Canton d'Uri pour l'utilisation, comme force

hydraulique, des eaux de la Gothardreuss, cette Autorite nous a renvoye au Conseil de District d'Uri,
avec lequel nous sommes encore en negotiations.

A Gceschenen, il a 4te acquis au prix de fr. 3065, pour la continuation de la ligne dans la direction
de Wasen, une parcelle de terrain de metres carres 815,31 qui mena^ait d'etre occupde par une bätisse.

A Airolo, la majeure partie des terrains necessaires pour les installations du tunnel et pour la station

ont M acquis dans le courant de l'exercice de 1874. 34,878,25 metres carrds ont pu 'etre obtenus a

l'amiable au prix de fr. 44,585.04. Quant au reste, il a fallu recourir h l'intervention de la
Commission föderale d'estimation. Sur les 85 jugements rendus par la Commission fedti'ale d'estimation, il
y en a eu 32 au sujet desquels les expropriös ont interjete appel; le Tribunal federal declara toutefois

que, sauf trois, ces recours tiaient inadmissibles. En application de jugements devenus exdcutoires,

il a 6t6 pay6 pour 61,480 metres carres de terrain, 6 tiables et une scierie, y compris l'indemnisation

pour tout prejudice cause aux expropries, une somme de fr. 96,936.10. L'effet produit par les travaux
du tunnel sur l'alimentation du ruisseau qui fait marcher les moulins d'Airolo ne permet plus de compter

sur une exploitation reguliere des trois minoteries qui y existent. Nous avons par consequent, en vertu
du jugement de la Commission föderale d'estimation devenu ex^cutoire a payer aux trois propritiaires
des dits moulins, pour tarissement de l'eau, pour moins-value de leurs bätiments, engins et outillage,
et pour interruption d'industrie, une indemnity totale de fr. 38,679.20.

Belativement ä l'acquisition des terrains pour les lignes tessinoises de plains nous mentionnerons

d'abord que les plans parcellaires pour la station de Cliiasso en defa et au delh de la Faloppia, ont
enfin pu etre publiquement deposes. Par suite de modifications dans les plans pour l'agrandissement de

quelques stations, pour l'aquisition de places d'entrepot, pour la correction de routes, pour l'etablissement
de travaux preservatifs et pour l'dlargissement de tranches, on a du faire un depot partiel de plans
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dans une s£rie de communes. Un grand nombre d'acquisitions complementaires ont pu avoir lieu sans
n6cessiter le d^pot de plans partiels.

II a ete acquis a l'amiable 249,765,40 metres caries de terrain, plus quelques bätiments, au prix
de fr. 191,648.34 (y compris les indemnity pour recoltes sur pied et autres bonifications analogues),
savoir:

Ligne Biasca-Bellinzona metres carres 32,811,oo au prix de fr. 36,178.11
» Bellinzona-Locarno » » 73,624,30 » » 43,757.17
» Lugauo-Chiasso » » 143,330,13 » » 111,713.06

En y comprenant les bätiments acquis, ainsi qüe toutes les indemnity pour prejudices, lAcoltes man-

quees, etc., le taux moyen des acquisitions ä l'amiable pendant l'exercice de 1874 est de 76,7 centimes

par metre carre, soit 6,o centimes par pied carre.

La Commission federals d'estimation a, pendant l'exercice qui nous occupe, traifö dans ses sessions

du 12 au 23 Avril, du 7 au 16 Septembre et du 20 au 24 D^cembre, les 304 cas d'expropriations qui
lui ont etö dMefös. Sur ce nombre, 44 se rapportaient ä la ligne Biasca-Bellinzona, 194 ä la ligne
Bellinzona-Locarno et 66 ä la ligne Lugano-Chiasso. Les 238 jugements par lesquels la Commission

d'estimation a tranche les 304 cas susmentionnßs, nous ont tous dte signifies. Sur les 846 jugements
rendus par la Commission föderale d'estimation (608 de l'aunße 1873 et 238 de l'amföe 1874) relativement

aux lignes tessinoises de plaine, 680 sont devenus exäcutoires, et 166 ont dfö deföfös au Tribunal federal,
savoir 14 par les expropries et par la Society, 150 par les expropries et 2 par la Socföfö.

La Commission d'enquete du Tribunal federal a traits dans deux sessions, qui ont dufö du 23 Avril
au 19 Mai et du 17 au 30 Septembre, une premiere et une seconde serie de ces recours. Sur les 135

propositions de jugement formulas par la Commission d'enquete du Tribunal föderal, 112 ont dfö aceepföes

par les deux parties et 23 cas ont du etre dßföfös au Tribunal federal lui-meme.

Dans sa session du 3 au 11 Septembre, le Tribunal föderal a prononce sur 15 cas, savoir: dans

9 en faveur des expropries et dans 6 en notre faveur. Le jugement des 8 autres cas a <5td remis au

printemps de 1875. La troisieme sörie de recours (31) ne sera traitee que dans l'amföe courante.

Les acquisitions de terrains par suite de jugements de la Commission föderale d'estimation et du

Tribunal föderal devenus exöcutoires, ainsi que par suite d'acceptation par les parties de propositions de

la Commission d'enquete du Tribunal federal, qui ont donnd lieu ä paiement jusqu'ä la fin de l'annee

1874, comprennent une superficie de 637,514,ss metres carrds et repfösentent, y compris 10 maisons

d'habitation, 2 pintes, plusieurs maisons de ferme et les indemnity pour tous prejudices, une somme de

fr. 1,471,982.66. soit 230,8 centimes par metre carrd ou environ 20,8 centimes par pied carrd. Elles se

repartissent comme suit:

Ligne Biasca-Bellinzona 222,226,bo metres caries, 3 maisons, 5 etables, etc. au prix de fr. 456,520.03

» Bellinzona-Locarno 183,219,oo » » 2 » 5 maisons de ferme, etc.

au prix de » 439,815.41

» Lugano-Chiasso 232,069,24 » » 5 » 2 pintes et plusieurs fermes

au prix de » 566,647.22

L'etat des expropriations pour les trois lignes tessinoises de plaine ötait, ä la fin de l'exercice,

le suivant:

4
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Nombre des acquisitions. Reglees en 1874.
Nombre des

acquisitionsLignes Restnient Acquisitions
Par convention Par decision

a regier
fin 1873

complemen-

taircs
Total Nombre

des

conventions
Acquisitions

Nombre
des

decisions
Acquisitions

Total qu'il reste
ä regier

Biasca-Bellinzona 94 143 237 152 180 27 44 224 13

Bellinzona -Locarno 281 80 361 136 160 152 194 354 7

Lugano-Chiasso. 108 155 263 153 178 59 66 244 19

Total 483 378 861 441 518 238 304 822 39

Dans les 441 conventions passees durant l'exercice de 1874, sont comprises 139 conventions

additionnelles pour des acquisitions comptmentaires de peu d'importance.

Passant aux terrassenients et outrages d'art, nous decrirons d'abord les travaux du grand tunnel et

en premier lieu coux qui out ete executes ä la tete nord.

A la fin de l'annee 1873, la perforation mecanique avec installation definitive fonctionnait dans la

galerie d'avancement du tunnel.
Nous avons parle dans notre precedent rapport du developpement successif des installations et nous

avons eu alors l'occasion do decrire en detail leur disposition pres de l'entree du tunnel et dans le tunnel meme.

Durant l'exercice de 1874, elles ont dte completes a maints egards.

Ainsi, par exemple, les compresseurs d'air si importants pour l'execution du tunnel, ont et
augments. Apres qu'on eüt mis en jeu en Janvier 1874 le 3°groupe de compresseurs, compose de 3 cylindres

pour l'air comprint du Systeme Colladon, l'entrepreneur se decida, afin de donner tout le ddveloppe-
meni possible a la perforation mecanique dans le tunnel, a ajouter aux 3 groupes de compresseurs d'air

qui existaient döjit, encore 2 autres groupes du meme systeme avec les turbines y relatives. A cet effet,

il fallut agrandir les bätiments des machines. En D^cembre 1874, le 4° groupe de compresseurs fut
mis en action et l'on commen9a la pose du 5° groupe.

En 1873, on avait laissö inachevee une des branches de la conduite, longue de 150 metres depuis

son point de bifurcation, qui devait amener l'eau aux turbines dans le bätiment des machines; son

achevement eut lieu en Mai 1874.

Vers le milieu de l'exercice, l'entrepreneur commenfa ä transformer en compresseurs hydrauliques
les anciens compresseurs provisoires ä, vapeur. Ces compresseurs seront mis en action par une machine

ä colonno d'eau sur les pistons de laquelle l'eau de la grande conduite exercera une pression de 8

atmospheres. Cette installation n'etait pas encore terminee ii la fin de l'annee 1874.

En Septembre de l'exercice qui nous occupe, on commenja il ötablir 'un systeme de ventilation du

tunnel au moyen d'aspirateurs ä cloche, adapts au-dessus de la voüte protectrice provisoire en avant
de l'entte du tunnel et qui fonctionneront aussi au moyen d'un moteur hydraulique. On n'avait pas

encore acheve it la fin de l'annee.

Le transport des deblais dans le tunnel, depuis la galerie en calotte et les battages au large
latraux jusqu'aux voies de service etablies plus has sur le"sol du tunnel, s'elfectuait jusqu'ici ä l'aide

d'une rampe qui reliait la galerie supörieure au sol du tunnel, rampe sur laquelle etaient transports
aussi tons les engins pour la perforation mecanique. Ce systeme a maintenant ete modifie et la rampe
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a ete coupee. Au lieu de cela, 011 a etabli dans le tunnel un monte-charge a moteur hydraulique avec

accumulateur, qui sert ä elever jusqu'ä la galerie supdrieure tous les outils et machines uecessaires ä la

perforation mecauique, ainsi que les pierres destinees au revetement de la voüte. D'autre part, les

deblais produits ä l'etage superieur par l'excavation du tunnel sont verses dans des wagonets qui se

trouvent dans la cunette du strosse et qui les transportent ensuite hors du tunnel. Le moute-cbarge,
mis en jeu peu avant la fin de l'exercice, fonctionne sous une pressiou de 30 atmospheres. L'eau est

refoulee au moyen d'une pompe dans l'accumulateur, qui se compose de deux tubes glissant l'un dans

1'autre et dont l'un, celui qui est ä l'interieur, peut se mouvoir dans le sens vertical et est charge de

poids. L'eau destinde ä produire la pression s'dchappe de l'accumulateur par une courte conduite et se

precipite dans quatre cylindres places aux coins du monte-charge, cylindres dont les pistons sont par
ce fait pousses de bas en haut et entraineut dans leur mouvement d'ascension la plate-forme suspenduo

a 4 chaines. En laissaut s'dcouler l'eau hors des cylindres, on produit le mouvement de descente do la

plate-forme.
Plusieurs bätiments ont ete construits en 1874 sur le terrain des installations de la tete nord du

tunnel, entre autres une maison pour loger 24 families d'ouvriers et 24 ouvriers non marids, des ecuries,
des hangars pour le charbon, des magasins et deux baraques pour ddgeler la dynamite. On entreprit
aussi la construction d'uu grand hopital pour les ouvriers du tunnel et d'un bätiment oü les cscouades

sortant du tunnel pourront se laver et changer de vetements. La fonderie et les ateliers de forgerons
ont dtd agrandis.

Afin de ne pas risquer que le travail des machines-outils dans les ateliers de reparation vienne a

etre interrompu dans le cas d'un arret dans la marche de la turbine des ateliers ou d'un derangement
dans la conduite qui y amene l'eau, il a e'td etabli dans le bätiment des ateliers un moteur de reserve,

qui est mis en jeu par l'air comprime. En outre, la conduite d'eau pour les ateliers a ete prolongde
dans sa partie superieure en vue de permettre l'installation d'une nouvelle turbine destinde ä faire
marcher une scierie. Le bassin collecteur des eaux pour cette conduite, avec sa chambre de filtrage,
ont ete creusds ä la mine sur la rive gauche de la Reuss et revetus en maponnerie.

La longueur des voies de service dans le tunnel et hors du tunnel • dtait, ä la fin de 1874, de

3200 metres. Le transport des ddblais hors du tunnel s'elfectuait ä l'aide de wagonets spdciaux trainds

par une petite locomotive ä laquelle est annexd un grand rdservoir d'air comprimd qui la met en mouvement.

C'est durant l'exercice qui nous occupe qu'ont dtd introduites pour la galerie nord d'avancemeut
les perforatrices du Systeme Ferroux. Comme, dans notre prdcddent rapport, nous avons parld avec

quelque detail de la construction des perforatrices Dubois & Franfois, il y aurait lieu de donner ici
une description des perforatrices Ferroux. Toutefois, vu le mdcanisme tres compliqud de ces machines,

une telle description serait difficilement comprehensible sans avoir un dessin sous les yeux. D'ailleurs,
il existe ddjä au sujet des perforatrices Ferroux des publications qu'on pourra consulter. Nous nous
bornerons done ä en dire quelques mots. La perforatrice Ferroux ressemble ä maints dgards ä la

machine Sommeiller du dernier modele et, comme dans celle-ci, les burins et le cjdindre s'y meuvent

automatiquement. Elle prdsente en outre une disposition qui pormet de retirer le burin du trou de mine

sans perte sensible de temps. Comparde aux machines de construction legere Dubois & Francois,
la perforatrice Ferroux prdsente l'avautage de la solidite, ce qui fait qu'elle exige relativement moins de

reparations et de remplacements et permet un travail de perforation plus continu. Son effet total e3t, par
cela, sensiblement plus considerable, bien que les deux systemes de machines travaillent ä peu pres avec
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la meme rapidite. Le service de la perforatrice Ferroux a demande jusqu'ä present le meme nombi-e

d'ouvriers que celui des machines Dubois & Franjsois; mais le maniement de la premiere est bien plus

simple et par lä les ouvriers appeles h la desservir sont beaucoup plus vite au fait des diverses manoeuvres

qu'elle exige. Par contre, la perforatrice Ferroux consomme a cliaque coup de piston 2,s litres d'air

comprimd, tandis que les machines Dubois & Francis n'en emploient que l,a; enfin ces dernieres fonc-

tionnent encore bien sous une pression de 3 atmospheres, pendant que la perforatrice Ferroux ne donne

plus que des rdsultats insuffisants sous une si faible pression. Pour la perforation dans le granit dur,

tel qu'on le rencontre dans le tunnel du Gothard, du cote nord, l'emploi d'air comprint ä faible pression

n'est du reste avantageux avec aucun Systeme de perforatrices. Le poids d'une perforatrice Ferroux est

de 250 kilogrammes.
Les chassis auxquels sont adapt^es les machines Ferroux pour la perforation de la galerie d'avan-

cement, sont tres solidement construits et disposes pour recevoir 6 perforatrices. Comme l'ex^cution du

tunnel du Gothard doit, ainsi qu'il a etd dit plus haut, s'effectuer au moyen de la perforation meca-

nique appliquee sur une tres grande echelle, il a ete construit dans les ateliers du chantier nord toute

une serie de chassis. A la fin de l'ann^e 1874, on y avait de pret 9 chassis de divers modeles.

Les perforatrices existantes du cötd nord du tunnel ä la fin de 1874 comprenaient:
24 perforatrices Systeme Dubois & Francois,
42 » » Ferroux,
13 » » Mac Kean,
88 » » Sommeiller.

Ainsi qu'il ressort de la description que nous allons donner des travaux a la tete nord du tunnel, on

n'y a employe d'une maniere reguliere que des perforatrices Dubois & Francois et des perforatrices
Ferroux. De temps it autre, on y a fait usage de quelques perforatrices Mac Kean. Quant aux machines

Sommeiller provenant du tunnel du Mont-Cenis, elles sont demeurees sans emploi du cote nord du

tunnel.

Nous arrivons maintenant a la description des travaux de la ligne proprement dite it Goeschenen.

A ces travaux appartient avant tout le creusement du lit de la Reuss dans la partie supdrieure
de son cours, pres de la tranchee qui precede l'entree du tunnel. Commence en Janvier, ce travail dut
etre laissd ä moitid achevd en Juin, ä cause des crues. Neanmoins le lit de la Reuss etait deja alors,

apres qu'on eut enleve 3100 metres cubes environ de ddblais, assez creuse pour ecarter le danger d'une

inondation de la tranchde en avant du tunnel et pour qu'on put construire des murs de defense sur la
rive droite de la riviere, tant en amont qu'en aval du point ou le pont du chemin de fer doit franchir
la Reuss. Au mois d'Aoüt, l'entrepreneur du tunnel commen9a ä creuser dans le roc une derivation pour
le cours inferieur de la Gothardreuss. A la fin de l'annee, il avait enleve 3900 metres cubes environ de

rocher, dont une partie put etre employee pour les voussoirs du tunnel, et dont le reste servit a rem-
blayer le terrain de la station de Goeschenen. Cette derivation du cours inferieur de la Reuss se trouve

au pied du futur remblai sur lequel sera construite la gare de Goeschenen.

Les travaux d'excavation de la tranchee en avaut du grand tunnel ont ete insiguifiants et se bor-
nent ä uu travail de mine pour la pose d'une voie de service.

Pour l'exdcution du tunnel, l'entrepreneur a maintenu le Systeme beige, c. a d. le procede par
avancement en calotte.

Le tableau ci-apres indique les travaux executes dans le tunnel pendant les divers mois de l'annde 1874.



Travaux executes, nombre d'ouyriers et conditions meteorologiques

ä la tete nord du Tunnel du Gothard.
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Tunnel. Galerie d'avancenient metres courants 600,25 72,oo 65,75 82,10 58,40 82,00 70,30 95,00 120,00 108,20 113,io 83,70 86,50 1037,06 1637,30
» Battage au large ...» » 265,40 32,vo 31,40 17,80 15,80 31,64 25,70 36,70 44,io 40,24 56,17 26,35 36,ec 395,20 660,60
» Cunette du strosse » » 101,20 — — 32,50 7,40 24,07 22,88 66,42 61,17 66,03 82,50 59,23 75,70 498,50 599,70
» Excavation complete

(strosse) » » 7,oo 38,oo 18,87 — 3,30 4,40 7,50 21,oo 14,83 4,oo 8,09 3,30 9,50 134,60 141,60
» Revetement de la voüte » » 18,oo 34,oo 24,oo 12,oo — — 88,oo 88,oo
» RevOtement des pieds-

droits est » » — 10,oo 38,20 21,80 20,oo 10,oo 3,oo — 103,oo 103,oo
» Revetement des pieds-

droits ouest » » — — — — •— — 28,oo 42,oo 12,oo 6,oo — — 88,oo 88,oo
» Maconnerie de l'aqueduc

central » » — — — — — — — — — — — — —
Galerie de visee N° 1 » » 41,oo 7,30 7,45 18,05 15,50 20,10 — — — — — — 68,40 109,40

» N° 2 • — 10,oo 17,oo 37,oo 27,60 — 91,60 91,60
Correction de la Reuss,

COUl'S SUpei'ieUr, metres cubes — 160,00 780,oo 700,oo!l030,oo 430,oo — 3100,oo 3100,oo
Correction de la Reuss,

corn's inferieur » » — _ — — _ — — 480,oo(1924,oo 1202,oo 285,oo — 3891,oo 3891,oo
Nombre d'ouvriers par jour, en moyenne 634 603 750 782 889 750 913 1011 1011 993 963 984 857
Nombre maximum d'ouvriers pour un jour 686 684 884 943 1037 856 1047 1130 1097 1073 1077 1107 1130
Nombre de jours de beau temps 26 22 22 23 14 23 25 24 25 25 19 16

Nombre de jours de mauvais temps 5 6 9 7 17 7 6 7 5 6 11 15

Temperature exterieure moyenne. Maximum +5°,8 + 5°,i +7% +14°,7 +18°,i +19% +22°,s +17°,2 +20°,o +16°, 8 + 7°,i + 4°,o
j Temperature exterieure moyenne. Minimum -6°,8 -11°,9 —7°,o + 0°,8 - 1°,9 + 1°,7 + 7°,8 + 7°,o + 7°,2 + 1°,0 —12°,3 -11°,4
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Oil voit d'apres ce tableau, que le travail predominant de l'entreprise a consiste dans l'avancement
de la petite galerie. Le battage au large n'a atteint qu'un tiers h peu pres du progres de la galerie
d'avancement, et le revetement de la voüte ne s'est etendu qu'a une longueur de 88 metres.

La röche dans laquelle a du etre perce le tunnel du cöt6 nord, appartient dans toute son dtendue

au massif du Finsteraarhoru. Le gneiss granitique tres dur qui, durant l'exercice de 1874, formait
aussi la rocbe predominante, dtait coupe entre 1099,40 et 1517,oo metres de l'origine du tunnel, c. ä d.

sur une distance de 417,oo metres, par un gneiss gris contenaut de nombreux bancs de micasehiste tal-
queux. Le gneiss granitique lui-meme presentait plusieurs veines peu importantes de scbiste talqueux, de

quartz et d'eurite. Bien que la rocbe füt en genöral compacte et toujours assez ferme pour qu'il n'y eüt
nulle part besoin de boiser la galerie d'avancement, eile presentait neaumoins, en dehors des plans de

stratification, toutes sortes de fissures qui, en partie, coupaient les plans de structure sous uu angle aigu.
Parmi ces crevasses dirigees en tous sens, celles qui etaient horizontales ou a peu pres avaient cela de

particulier que ce sont jusqu'ä present les seules oü l'on ait trouve des druses ä cristaux. L'intörieur
de ces druses est generalement forme de chlorite, de cristal de röche, de spath fluor et de feldspath
feuillete. Autour de ce noyau, dtait deposee en couches concentriques une pierre poreuse conteuant quelques

parcelles seulement de mica, mais divers autres Clements accessoires. La stratification de la röche

dtait, en somme, reguliere et prdsentait une orientation des couches de 80° vers le nord-est et une incli-
naison d'aussi 80° environ vers le sud. En Mai, on remarqua daus la galerie d'avancement uu contour-
nement local des couches, dont la direction allait jusqu'h 88° vers le nord-ouest, avec une pendance

qui atteignait a 85° vers le nord. La röche dans laquelle on p^uetra en Juin montrait un mouvement

de retour et par consequent une transition vers la stratification reguliere. A l'egard des couches inter-
calaires de gneiss gris, on doit encore remarquer qu'elles se rapprochaient en general davantage du plan
de l'horizon que les couches de gneiss granitique.

La roche dans laquelle on a penetre etait, prise dans son ensemble, seche et ne presentait de

traces d'humiditd que dans les parties franchement schisteuses. En aucun point du parcours de la galerie

d'avancement, les filtrations n'ont ete de nature a pouvoir gener en quoi que ce soit le travail. Le debit

d'eau le plus abondant, 1 litre h la minute, provenait d'une petite source, situee ä 1495 metres environ

de l'origine du tunnel et dont la temperature etait de 17°,i centigrades. A environ 1600 metres du

portail, la galerie s'avanfait en dessous de la Gotliardreuss, qui coule a 240 metres au-dessus du tunnel

dans la gorge du Diable (Teufelsthal). Meme en ce point, la roche conserva dans le tunnel son

caractere general de siccite.

Le rdsultat de la perforation contiuue par les moyens mecaniques, durant l'annee, du cote nord

du tunnel, accuse un avancemeut total de 1037,os metres courants, vis-a-vis des 581,35 metres obtenus

l'annde pröcedente. Le progres journalier moyen a done ete, en 1874, de 2,84 metres. La rencontre d'uue

roche quelque peu moins dure en Aoüt, Septembre et Octobre, permit d'avancer plus rapidement. Le

plus grand progres fut realise au mois d'Aout, avec 120 metres, soit un avancement journalier de 3,87

metres en moyenne.
Le progres beaucoup plus considerable qu'on a obtenu dans la galerie d'avancement, comparative-

ment a l'annee precedente, resulte en grande partie du perfectionnement des installations et de l'iutro-
duction d'un ordre plus strict et d'une meilleure division du travail pour la perforation mecanique, pour
la ddcharge des mines et pour le transport des deblais. Le 8 Mai, le chariot avec les 6 perforatrices
Dubois & Francois employd dans la galerie d'avancement, fut remplace par un autre plus stable et armd
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6 perforatrices Ferroux. Les progres satisfaisants du second semestre prouvent que les ouvriers ne

tarderent pas ä etre completement au fait du maniement do ces nouvelles machines.

Chaque equipe de perforateurs se composait d'un chef d'dquipe, de 4 ouvriers mineurs, de 2 me-

caniciens, de 8 manoeuvres et d'un galopin. Avec ce personnel et 6 perforatrices Ferroux on est arrive
dans le 3m° trimestre dc l'exercice, pour prendre un exemple, en une duree moyenne de 4 heures, a cribler
le front d'attaque de 19 ä 25 trous, regulierement repartis sur touto la surface et mesurant metre 1,20

environ de profondeur. Les trous vers le centre etaient perces perpendiculairement au front d'attaque,
tandis que les trous plus rapproches du sol et du faite de la galerie obliquaient de 60 ä 85°. Apres
avoir perce ces trous dont le nombre variait dans certaines limites suivant la durete de la röche et sa

compacite, on retirait, comme nous l'avons dit dans notre precedent rapport, le chariot portant les

perforatrices, son tender avec reservoir d'eau et le ivagonet avec les perforatrices et les burins de rechange
et on les plajait sur une voie de garage a environ 200 metres en arriere du front d'attaque. Yenait
alors le tour de l'equipe des mineurs et des deblayeurs (marrainiers), forte de 22 hommes. On com-

mei^ait par charger presque jusqu'it leur orifice les trous du haut et du milieu avec de la dynamite

et, a l'aide de meches d'egale longueur, h faire partir autant que possible tous les coups ensemble.

Puis on amenait devant le front d'attaque les wagonets tenus prets ä cet effet, on y versait avec des

paniers les deblais provenant de la premiere explosion et les fragments detaches au moyen du pic ä roc,
et lorsqu'ils dtaient remplis on les emmenait. On chargeait ensuite avec de la dynamite les 6 h 8 trous
de mine les plus rapproches du sol et ceux qui etaient encore restes intacts et on les faisait partir. Les

ddblais etaient enleves comme lors de la premiere explosion. Ensuite l'dquipe des deblayeurs allongeait
la voie a l'aide de traverses et de rails apportes dans ce but et aidait h la nouvelle equipe des perforateurs,

qui lui succede immediatement, a remettre en place le chariot des perforatrices avec ses accessoires.

Le travail de l'equipe des mineurs et des ddblayeurs a pris chaque fois 3 a 4 heures. Les travaux de

perforation et de ddblayage que nous venons de decrire alternaient avec la plus graude regularity. Pour
le travail d'avancement de la petite galerie, il a fallu deux equipes de perforateurs, chacune de 16

hommes, et deux dquipes de marrainiers, de 22 hommes chacune.

Le tableau ci-apres fournit, dans le meme ordre que celui de notre precedent rapport, les princi-
pales donndes qui permettent de juger du travail d'avancement dans la petite galerie.



Apercu des resultats de la perforation mecanique
dans la galerie d'avancement ä Goeschenen.
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Systbme de perforatrices employe. (')

Dubois &
Francois,

Mac
Kean,

Sommeiller
et

Ferrous.

Dubois & Francois.
Dubois &

Francois
et

Ferrous.

Ferroux.

1. Progrös mensuel metres 72,oo 65,75 82,io 58,40 82,oo 70,30 95,oo 120,00 108,20 113,10 83,70 86,50

2. Progres journalier (en moyenne) » 2,32 2,35 2,65 1,95 2,65 2,34 3,08 3,87 3,61 3,65 2,79 2,79

3. » » (maximum) » 4,00 3,05 4,60 3,50 3,90 3,80 4,40 5,80 6,00 5,70 4,40 4,50

4. Nombre de perforations entreprises 82 74 85 67 91 78 91 109 102 115 84 90

5. Les meines par 10 metres d'avancement de la galerie 11,4 11,3 10,4 11,5 11,1 11,1 9,g 9,1 9,4 10,2 10,o 10,4

6. Temps moyen pom* chaque perforation heures et minutes 5G 58 51 65 448 527 453 327 341 321 427 57

7. » » dccharger les mines, deblayer, etc. apres

chaque perforation heures et minutes 356 358 337 (s) 329 321 0 325 318 320 (4) 3" 3» (») 37 38

8. Intervalle entre une perforation et la suiv., en moyenne » » 92 96 841 934 89 852 8" 647 058 629 734 815

9. Nombre de trous perces, en tout 1968 1775 2023 1607 2182 1968 2203 2211 1973 2302 1684 1938

10. Les meines par 10 metres d'avancement de la galerie 273 270 246 275 266 280 232 184 182 204 201 224

11. Longueur des trous perces, ensemble metres 1982 1824 2125 1636 2187 1986 2537 2684 2321 2473 1815 2064

12. La meine par 10 metres d'avancement de la galerie. » 275 277 259 280 267 283 267 224 215 219 217 239

13. Somme des profondeurs moyennes des trous de toutes

les perforations » 82,60 76,io 88,90 68,20 91,20 78,60 104,90 133,60 120,io 123,70 89,50 95,70

14. La möme par 10 metres d'avancement de la galerie » 11,47 11,57 10,83 11,G8 11,12 11,18 11,04 11,13 11,10 10,94 10,69 11,06

15. Nombre moyen des trous dans le front d'attaque, & chaque perfor. 24 24 24 24 24 25 24 20 19 20 20 22

16. Profondeur moyenne des trous (en nombre ronds) metres 1,0 1,0 Li 1,0 1,0 1,0 1,2 1,2 1,2 1,1 1,1 1,1

17. Nombre des perforatrices qui ont necessite des reparations 170 198 182 113 100 94 114 74 78 79 75 76

18. Le meme par 10 metres d'avancement de la galerie 23,6 30,i 22,2 19,3 12,2 13,4 12,o 6, 2 7,2 7,0 9,0 8,8

OBSERVATIONS, (*) Jusq'au 8 Mai, on a employe dans la petite galerie chaque fols fi perforatrices Dubois fc Francois montecs sur un chariot; depuis lo 8 Mai, 6 perforatrices Ferroux sur
un chariot. En Junvler, on a travaillc pendant 4 jours a litre d'essai avee 7 perforatrices do divers svstemcs (Sommeiller. Mac Kenn et Fcrroux).

(') Non conipris 84 heures 30 minutes pendant lesqucllcs le travail a etc suspendu.
(J) Non compris 28 heures 30 minutes pendant lesquelles le trnvnil a 6te suspendu.
I4) Non compris 11 heures 6 minutes pendant lesquelles le travail a etc suspendu.
(*) Non compris 84 heures 48 minutes pendant lesquelles le travail a ete suspendu.
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L'aperju des resultats de la perforation mecanique dans la galerie d'avancement ä Goeschenen qui

6tait joint h notre prudent rapport, comprenait plutot les debuts de la perforation mecanique pour
l'ex6cution de la dite galerie. II presentait par ce fait un progres plus rapide dans les rösultats et une

diminution en moyenne plus marquee du temps nßcessaire pour une perforation et pour le deblayage,

que le tableau ci-contre, qui donne le resultat du travail regulier et suivi d'ouvriers dejii exerc6s.

L'application des nouvelles perforatrices Ferroux, en Mai, et la rencontre bientot apres d'une roche

moins dure, amenerent une variation sensible des resultats. Ces deux causes r^unies permirent d'obtenir,
en Aoüt, un progres moyen de 3,87 metres par jour et, le 27 Septembre, on arriva meme Ii faire
6 metres courants de galerie. Le travail en galerie durant les mois d'Aoüt, Septembre, Octobre et

Novembre, priisenta des conditions si favorables qu'il fut possible de faire, cliaque jour de ces 4 mois, plus
de 4 attaques en moyenne. L'avancement que nous avons cru devoir indiquer dans notre pröcödent rapport
comme maximum du progres qu'on peut espörer, aurait done dte d6pass6, si ce n'est en moyenne annuelle,

tout au moins durant les 4 mois precitös. Cela ne peut que nous causer de la satisfaction et nous
donner de justes motifs d'esp^rer que tous les travaux du tunnel prendront un aussi beureux essor et que
la grande oeuvre du percement des Alpes sera aclievee en temps voulu.

II r^sulte en outre du tableau ci-contre (ligne 15) que le nombre des trous pereßs dans le front
d'attaque ä cliaque perforation, a variö en moyenne entre 19 et 25. II y a done eu, durant l'exercice

qui nous occupe, par le fait qu'on a p6n6tr6 dans une roclie plus tendre, ä percer moins de trous qu'il
n'en fallait en 1873. Les trous, dans cette roche moins dure, ont pu etre un peu plus profonds, c. ä d.

avoir metre 1,20 au lieu de metre l,oo qu'ils avaient dans le gneiss granitique dur. Les mines dans la

petite galerie ont produit des effets satisfaisants: elles ont dßtaclni et pulvörist; la roche presque jusqu'au
fond des trous de mine (ligne 14 du tableau).

Les lignes 17 et 18 du tableau indiquent le nombre des perforatrices employees qui ont nöcessitü

des reparations. On s'aper^oit au premier coup d'ceil qu'il y a eu une forte diminution depuis le mois

de Mai, dpoque ä laquelle les perforatrices Dubois & Francois ont dte remplac^es par des perforatrices
Ferroux. L'accident le plus frequent dans l'emploi de l'un et de l'autre de ces deux systemes de

perforatrices, etait la rupture de la tige du piston principal qui, par suite du choc continuel, ne tardait

pas ii perdre sa texture fibreuse et ä devenir cristalline.
Le temps nöcessaire pour charger les trous de mine, pour les faire partir et pour enlever les

deblais, a encore dans l'exercice de 1874 subi une diminution constante et assez sensible. De 4 heures en

moyenne, on a r£ussi par toutes sortes de moyens a le lAduire a 3 lieures et 8 minutes.

En tant que les circonstances ne sont pas venues arreter forc^ment la perforation mdcanique dans

la galerie d'avancement, on y a travaillö jour et nuit, sans aueun dgard aux dimanclies et jours f6rids.

II n'y a en, comme l'indiquent les observations du tableau, que 4 interruptions de quelque importance
dans le cours de l'anmSe. En Avril et Septembre, on a dii reparer la conduite d'eau et les corapresseurs
et suspendre pendant ce temps la perforation mecanique. En Juin, les travaux sont rest^s b peu pros
1 jour en suspens par suite d'un accident, et en Novembre enfin, on a 6t£ empcclie pendant 3'/s jours de

travailler dans la galerie d'avancement par la raison que de fortes tourmentes de neige avaient tcllement

saturö de neige les eaux de la Keuss que la grande conduite des turbines en avait <R<5 boucli6e et que

les compresseurs ont du s'arreter. La duröe exacte de ces cliomages est indiqu^e en lieures et minutes

dans le tableau. La duree totale du chömage des travaux dans la galerie d'avancement pendant l'exercice

de 4, 187n'excede par 8 jours, 16 lieures et 54 minutes.
5
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Si nous n'avons done qu'un rapport favorable a faire touchant le progres des travaux de la

galerie d'avancement et si nous avons pu montrer que ces travaux ont pris le plus beureux essor et

que le progres a meme depasse de beaucoup les plus beaux resultats qui aient jamais ete obtenus au

tunnel du Mont-Cenis, nous ne pouvons pas dire la meme ebose du battage au large ä section complete,

ni des travaux de revetement du tunnel. L'application des moyens mScaniques pour l'elargissement du

tunnel, que nous avons mentionnSe dans notre precedent rapport comme devant etre introduite, u'a eu

lieu en 1874 que sur une petite Schelle. On essaya bien ä diverses reprises d'opSrer le battage au large

avec des machines; mais depuis le milieu de 1'annSe on n'employa plus d'une maniere reguliere de per-
foratrices, en dehors de la galerie d'avancement, que dans la cunette du strosse, c. a d. dans l'espece de

tranchfie creusee jusqu'au sol du tunnel et dans laquelle se trouve la principale voie de service pour le

transport des deblais. On employa ä cette cunette un chariot arme de 6 perforatrices Dubois & Francois.

Pour le revetement du tunnel du cöte de Gceschenen, il avait dSja ete pris en 1873 des dispositions

tellement süffisantes qu'il n'y eut pas a y revenir pendant l'exercice de 1874. En tant qu'on pSnS-

trera dans la meme roche granitique entierement ferme qu'on a rencontree jusqu'h present, on se bornera,

si un revetement est nScessaire, ä une ma9onnerie de voüte en arc surbaissS en pierres d'une epaisseur

de 35 ä 50 centimetres.

En 1873, il n'y avait encore de pret .qu'environ 500 metres carrSs de voussoirs (mesurSs a l'intra-
dos de la voüte). Au mois de Mars 1874, on s'occupa de nouveau de preparer des voussoirs et l'on
continua jusque vers le milieu de Novembre, en n'y employant toutefois en gSnSral qu'un faible nombre

de bras. Le travail total representait environ 6070 metres carrSs. Avec les 500 metres carres de l'annee

prScSdente, cela donnait un approvisionnement qui aurait pu suffire pour a peu pres 690 metres courants

de mafonnerie de voüte du tunnel. On utilisa en general pour les voussoirs les bloc3 erratiques qu'on
trouve disperses en grand nombre aux abords de la tete du tunnel.

L'entrepreneur commenja en Juillet la ma9onnerie de voüte du tunnel. II l'interrompit en Octobre

apres en avoir fait executer 88 metres courants. Comme les pieds-droits naturels dans cette partie du

tunnel situSe pres de l'entree paraissaient peu solides, on construisit des pieds-droits en ma9onnerie brute

avec les materiaux provenant de l'excavation du tunnel.

En ce qui touche les travaux executes sur le chantier de Gceschenen pour degager la ligne de

visSe entre l'observatoire et le tunnel, nous renvoyons au tableau, page 29. La galerie de visee commence

en 1873 ä, travers le massif rocheux au sud de la Gceschenenreuss, fut ouverte et achevSe en Mai 1874.

Entre cette galerie et 1'entrSe du tunnel, la ligne de visee rencontre un promontoire de rocher sur lequel

passe la route du Gothard et qui devra etre coupe jusque tout pres de la route pour permettre
l'etablissement de la plate-forme de la station de Gceschenen. Afin de ne pas avoir a entreprendre
d'avance les travaux tres coüteux de mouvements de terre et de construction de murs de soutenement

que cela entrainera et qu'on peut differer encore pendant plusieurs annees, il a StS decide de degager
la ligne de visee en pei^ant une seconde galerie a travers le promontoire susmentionne et, comme l'indique
le tableau, cette galerie a StS exScutSe pendant les mois d'Aoüt a Novembre. En Juillet on a transports

le gros bloc qui doit servil-, ä l'observatoire, de pied estal a l'instrument destinS au piquetage de

l'axe du tunnel et avant l'entrde de l'hiver on avait construit les fondations des murs extSrieurs de

l'observatoire. Les deux galeries de visee etant achevSes, rien ne s'oppose plus ä ce qu'on vise librement
dans le tunnel depuis l'observatoire.

On voit par le tableau, a la page 29, que le nombre d'ouvriers employes du cötS de Gceschenen
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est seusiblement plus considerable que par le passe. La moyenne de tout l'exercice est de 857 ouvriers

par jour. II y a eu, comme maximum, un jour en Aoüt, 1130 ouvriers.

Les travaux en dehors du tunnel ont ete, durant l'annde 1874, plus favorises par les conditions

atmospheriques que pendant l'annde 1873. Ce ne fut que vers le milieu de Novembre que l'hiver arriva
subitement, accompagne de fortes chutes de neige. Les mois de Mai, de Novembre et de D^cembre
presentment le plus de jours de mauvais temps. Dans toute l'annde, il y a eu 101 jours avec pluie ou

neige et 264 jours de beau temps.
La temperature journaliere moyenne ä l'air libre a atteint, comme minimum — 12°,s centigrades

en Novembre et, comme maximum +22°,3 centigrades, en Juillet. II a dte fait de frdquentes observations

sur la temperature de l'air devant le front d'attaque dans la galerie d'avancement; en voici les

moyennes. Cette temperature etait:

h 670 metres de l'origine du tunnel -j-190,o tandis qu'it l'exterieur on avait —l°,o
h 740 » » 18°,8 » » +3°,o
h 00 o o » 17°,8 » » 4°, 3

a 00 o 18°,4 » » 5°,4

Si 950 » 15°,o » » 11°,0

h 1020 » 19V » » 17°,0

it 1120 » 19°,2 » » 16°,2

ii 1240 » 18V » » 18°,6

h 1350 » 18°,i » » 14°, o

a 1460 » 17°,3 » CO

il 1540 » 18°,3 » » 5°,2

il 1630 » 19°,2 » » —2°,2

II ressort de ces chiffres que la temperature de l'air dans la galerie d'avancement n'a vari£ que tres
faiblement et que, par suite de la distance depuis l'entiAe du tunnel, eile ne s'est pas ressentie de la
temperature qui regne ä l'exterieur. II n'a pas pu y avoir d'accroissement sensible de temperature par le

fait que la galerie pönßtrait plus avant dans la montagne, attendu qu'apres avoir passe sous la crßte

rocheuse de la Schüllenen, eile s'est peu ä peu rapprocliee de la depression de la vallde d'Urseren et

par consequent s'est trouvee de nouveau plus pres de la surface du sol. II est ä supposer qu'aussi long-
temps que la galerie s'avancera sous la valine d'Urseren ä la meme profondeur au-dessous de la surface

du sol, la temperature de l'air y demeurera constante.

Nous passons maintenant il la description des travaux ä la töte sud du tunnel.

Les installations pour l'execution du tunnel ont ete ici, comme Si la tete nord, completees ä beau-

coup d'egards.

Ici aussi c'est l'iustallation des compresseurs d'air qui a subi de sensibles agrandissements. Le

bätiment des compresseurs, qui avait 6te construit pour 4 groupes, a ete prolong^ de maniere il en

recevoir ciuq. Trois groupes de compresseurs d'air ütaient d6jä montes en 1873. Pendant l'exercice qui
nous occupe, on en a mis en place un quatricme avec sa roue tangentielle et un cinquieme sans cette

roue. Pour tous les cylindres ä air, les soupapes d'aspiration de bronze ont eto remplacdes par des sou-

papes en fer forgd, attendu que les premieres se rompaient souvent et entrainaient alors d'ordinaire la

destruction des cylindres.
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Ainsi qu'on l'a dit plus haut, il etait devenu absolument necessaire, vu l'augmentation des com-

presseuvs d'air (5 groupes a 3 cylindres) d'obtenir un surcroit de forces hydrauliques, attendu que, en

biver, l'eau de la Tremola suffisait parfois ä peine pour une roue tangentiale. L'entreprise se decida

par consequent ä construire un second grand aqueduc destine ä amener l'eau du Tessin du Val Bedretto.
Les etudes prealables furent commencees en Juin et l'execution en Aoüt. Peu apres la fin de l'annee

l'eau put pour la premiere fois etre amenee par le nouvel aqueduc. Ce dernier prend naissance dans le

Yal Bedretto, sur la rive gauche du Tessin, pres du village de Fontana, ä une altitude de 1256 metres,
oü l'on a etabli un petit bassin separe du Tessin par une grille. Une vanne sert ä regier le volume

d'eau entrant dans l'aqueduc, qui consiste en un canal en bois de 1 metre de largeur, 60 centimetres
de profondeur et 3043 metres de longueur, avec 5% de pente, s'ötendant sur le flanc gauche de la
riviere jusqu'au reservoir. La forte inclinaison du terrain opposa de nombreuses difficultes a, l'execution;
en outre, on dut pres d'Albinasca francbir une gorge au moyen d'un pout de 38 metres de longueur
sur contre-fiches, puis la Tremola ä l'aide d'un pont de 26 metres de portee. Le reservoir dans lequel
döboucbe le canal en bois et d'oü commence la conduite de pression, est situe ä une altitude de 1239

metres. II mesure 14 metres de longueur, 2 metres de largeur et 3 metres de profondeur et, provisoire-
ment, il est recouvert en bois. La conduite de pression liydraulique, longue de 679,bo metres, qui amene

l'eau jusqu'au bätiment des compresseurs, se compose d'un assemblage de tubes en fer forgß de 6 metres
de longueur et de 75 centimetres de diametre. Elle est, sur toute sa longueur, enfoncee- dans le sol et

recouverte de terre, La chute obtenue est de 90 metres, attendu que le point oil l'eau debouche vers les

turbines est ä 1149 metres d'altitude. Tandis que l'eau de la Tremola avec 180 metres de chute met

en mouvement les roues tangentielles, l'eau du Tessin avec 90 metres de chute fait marcher les 4
turbines Girard adaptdes sur les memes axes au-dessus des roues tangentielles. Cbacune de ces conduites

peut ä eile seule, lorsque l'eau y est en quantite süffisante, faire mouvoir tous les groupes de compresseurs.

L'existence de deux conduites independantes l'une de l'autre est d'un grand avantage pour assurer
le fouctionnement non interrompu des machines dans le cas ou l'un des aqueducs viendrait ä exiger des

reparations. Comme la conduite d'eau du Tessin donue en maximum 1 metre cube d'eau par seconde,

il en resulte qu'avec la chute existante, on a obtenu une force motrice de plus de 1000 cbevaux. Cela

fait une force de plus de 250 chevaux pour chacune des quatres turbines Girard, toutes les quatres de

memes dimensions.

Les appareils de compression ä vapeur dont on se servait provisoirement en 1873 au debut de la

perforation mecanique, ont ete transformes pour etre mus par l'eau, comme cela a eu lieu aussi du cote

nord du tunnel. A la fin de l'exercice, leur montage n'etait pas encore acheve.

On n'avait pas acheve non plus l'installation des aspirateurs pour la ventilation du tunnel, qui ont
dte disposes, entierement comme ä Geesebenen, au-dessus de l'entree du tunnel rectiligne.

Divers bätiments du chantier d'Airolo, comme par exemple l'atelier de reparation et les forges,
ont ete considerablement agrandis. La grande maison d'habitation du personnel de l'entreprise, ä proxi-
mite de la gare, a ete achevee. En outre, on a construit une fonderie, divers magasins pour outillage
et pour matieres it mine, plusieurs bätiments et petits ateliers devenus necessaires pour les travaux de

mafonnerie du tunnel et enfin un bopital pour 30 malades. Dans Tune des maisons appartenant ä l'entreprise,

on a dtabli une ecole ou les enfants des ouvriers sont instruits gratuitement.
Le transport des deblais provenant du tunnel s'est effectue ä l'aide de voies de service qui, ä la

fin de 1874, avaient atteint un developpement total de 3140 metres. Les deblais ont £te döposös au
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delä du terrain des installations lä oü s'elevera le remblai pour la station d'Airolo. Le transport de

ces deblais hors du tunnel s'est opere au moyen d'une locomotive ä air comprime; dans le tunnel meme "

on a etabli pour le transport de ces döblais entre l'etage superieur et le sol du tunnel un appareil
semblable ä celui que nous avons ddjä, decrit en parlant des installations du cote nord. Cet appareil n'a

commence ä fonctionner qu'en 1875.

La description des travaux de la ligne proprement dite ä Airolo, dont il va maintenant etre question,

nous amenera ä parier de l'application des diverses perforatrices au percement du tunnel. Nous

nous bornerons ä mentionner ici qu'ä la fin de l'exercice il existait ä Airolo 92 perforatrices, savoir:
16 perforatrices Dubois & Francis,
23 » Mac Kean,
14 » Ferroux,
38 » Sommeiller,

1 » Mercier.
Dans le courant de 1874, il a aussi et<5 construit dans les ateliers du cbantier sud plusieurs

chassis pour ces perforatrices. A la fin de l'exercice, il en existait 8 de divers modeles.

Afiu de permettre ä l'entrepreneur du grand tunnel du Gothard de commencer aussi depuis le

portail les travaux de l'extrömitö du tunnel principal situee sur une courbe de 300 metres de rayon, on

mit au concours et l'on donna ä, forfait l'exdcution de la tranchfe en avant du tunnel et les travaux y
relatifs, et en Mai il y put etre mis la main. En Novembre, l'excavation de cette tranche comportant un

dßblai d'environ 55,300 metres cubes etait acbevee et les autres travaux qui s'y rattachent ä, peu pres

termines. Le 24 Novembre, M. Favre commeufa la galerie en calotte ü partir du portail dans la partie

en courbe du tunnel principal. A la fin de l'exercice, eile avait avancö de 71 metres.

Comme du cötö de Gceschenen, le tunnel s'ex&sute ä Airolo d'apres le Systeme beige, malgrd les

filtrations qui entravent grandement le travail.
Le tableau suivant indique les travaux executes dans le tunnel d'Airolo, mois par mois et dans

les diverses phases d'exdcution.



Travaux ex6cut6s, nombre d'ouvriers et conditions m6t6orologiques

ä la tete sud du Tunnel du Gothard.

Indication de l'objet.

Etat

des

travaux.

Fin

Decembre

1873. 1874.

Pour

l'annee

1874

Etat des

travaux.
Fin

Decembre
1874.

s
V
a
CS

t~3

1

.3
P
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&H

2

rö
3
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3

i-H

1
4

C3

«
5

a
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t-r

0

<D

'3
t-a

7

•4-3

o
<
8 o

Septemb.j

S

Octobre.

C

Novemb.j

5

Decemb.

Tunnel. Galerie d'avancement metres coumnts 596,oo 51,70 55,30 63,20 51,90 44,80 63,10 62,00 59,80 51,20 73,40 84,oo 86,40 747,40 1343,40

» Battage au large ...» » 260,oo 15,00 20,oo 46,oo 62,00 32,oo 18,oo 66,oo 26,oo 43,oo 33,oo 33,oo 2,oo 396,oo 656,oo

» Cunette du strosse » » 156,oo 2,oo 3,oo 4,oo 3,oo — 1,00 10,oo 4,oo 6,oo 1,00 9,oo 13,oo 56,oo 212,oo

» Strosse » » 156,oo 2,oo 3,oo 4,oo 3,oo — 18,oo 7,oo 7,oo 4,oo 9,oo 12,oo 10,oo 79,oo 235,oo

» Revetement de la voi'ite » » 145,oo — — — — 18,00 20,oo 24,oo 23,io 28,60 OoC<fCO 37,70 184,80 329,80

» Revetement des pieds-
di'oits est » » 101,oo — — — — — 101,oo

» Revetement des piecls-

droits ouest » » 141,oo 141,60

» Maconnerie de l'aqueduc
central » » 115,30 — — — — 10,70 — 10,70 126,oo

Ouvertüre de la tranchee en

avant du tunnel principal metres cubes 16040 11380 12291 8289 2000 2800 2500 — 55300 55300

Nombre d'ouvriers par jour, en moyenne 581 569 622 704 930 1024 1180 1120 981 978 924 978 883

Nombre maximum d'ouvriers pour unjour 612 612 709 838 1120 1220 1362 1340 1190 1186 1107 1135 1362

Nombre de jours de beau temps 28 28 29 27 27 24 27 27 23 28 23 13

Nombre de jours de mauvais temps 3 5 2 3 4 6 4 4 7 3 7 18

Temperature exterieure moyenne. Maximum -1-4°,2 4-3°,o 4-9°,o 4-14°,s 4-14°,2 4-20°,7 4-22°,7 4-19°,i 4-17°,o 4-12°,2 4- 5°, 2 4-4 °,o

I Temperature exterieure moyenne. Minimum

1

-7°,4 -8°,8 -7°,2 4- 2% 4- 2°,s 4- 6°,2 4-11°,9 4-11°,2 4- 9°,o 4- 3°,i -11°,3 -9°,4

Aprös que la tranchee en avant du tunnel principal eut etc ouverte, on commenfa en Novembre, comme il est dit dans le texte, le percement de
la galerie d'avancement dans le tunnel principal qui se termine en courbe. A la fin de 1874, cette galerie en calotte mesurait 71 metres.
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II ressort de ce tableau que, aussi du cöte sud du tunnel, ce sont surtout les travaux de la galerie
d'avancement qui ont progresse. Le battage au large, pratique presque exclusivement dans la partie
superieure du profil du tunuel, a marche tres lentement. A la suite de la voüte du tunnel rectiligne,
il a ete execute 184,so metres de voüte en pierres d'appareil dans le tunnel principal. La mafonnerie de

l'aqueduc central du tunnel a etö prolongee de 10,vo metres.

La röche qu'on a rencontree en avai^ant consistait d'une maniere prddominante en diverses varietes

de micaschiste quartzeux. Les premiers 108 metres traverses dans l'annde 1874, se distinguaient par
l'abondance du quartz. Des couches analogues, tres riches en quartz, se rencontrerent aussi sur une

longueur de 50 metres en total entre 984 et 958 metres, ainsi qu'entre 1092 et 1118 metres de l'origine
du tunnel. Un fait nouveau fut la rencontre de couches d'amphibole vert fonc6 d'une grande tfinacitd et

difficile ä entamer. Les micaschistes quartzeux fitaient, suivant la nature de l'el^ment micacd qui entrait
dans leur composition, de couleur claire ou sombre, et assez riches en grenats. Vers la fin de l'annöe,

les scliistes avaient acquis, par leur melange avec l'amphibole, une teinte souvent verdätre. En outre, il
faut mentionner aussi une couche de micaschiste calcaire, limitfie au sud par un gros gite de quartz,
rencontree dans la galerie entre 731 et 753 metres. En plusieurs endroits la roche etait ddchir<Se par
de nombreuses crevasses. Les d^pöts argileux qui remplissaient ces crevasses, et les filtrations abondantes

principalement vers 700 metres de distance du portail, ddtruisaient tellement la consistance de la roche

que cette partie de la galerie dut etre solidement boisde sur une longueur de 40 metres. A l'exception
de ces 40 metres et d'autres parties de 13 et de 6 metres, vers 762 et 972 metres du portail, qui
durent pareillement etre boisees, la roche dans laquelle on a penetrü pendant l'exercice etait partout si

ferme que la galerie, tres etroite il est vrai, a pu se passer de revetement. La stratification de la roche

est restöe a peu pres la meme pendant toute l'ann^e. La direction des couches (Stait en moyenne de 45°

vers le nord-est et leur inclinaison de 62° vers le nord-ouest. L'affluence des eaux dans la galerie d'avancement

continua pendant les 4 premiers mois de l'exercice avec les memes inconvdnients que l'annöe

precddente. A la pluie continuelle qui s'dchappait des nombreuses fissures et des joints de la roche,

s'ajoutaient parfois des jets concentres qui entravaient consid^rablement le travail en galerie. En Mai

on rencontra vers 828 metres du portail, des jets croisds d'une grande violence. Sauf cela, l'affluence

des eaux durant ce mois et le suivant, fut insignifiante. En Juillet, la roche dans laquelle on s'avanfait
(Stait en general seche; en Aoüt eile dtait meme poussiereuse. En Septembre et Octobre, on n'eut non

plus que des filtrations insignifiantes. Le mois de Novembre par contre amena de nouveau beaucoup

d'eau dans la galerie. Un gros jet jaillit du rocher vers 1220 metres et un jet encore plus fort fut
rencontrd vers 1225 metres. Ce dernier avait un diametre de 4 centimetres et projetait l'eau depuis le

faite de la galerie jusqu'h 5 metres en avant du front d'attaque, avec une telle violence, qu'on ne pou-
vait passer sans etre renversA Ce jet puissant fut emprisonnö dans un tube en fer et ce n'est qu'apres

qu'il fut possible de reprendre les travaux d'avancement de la galerie. Environ 13 metres plus loin

on rencontra une crevasse böante de laquelle sortait en cascade une large nappe d'eau. Durant le dernier

mois de l'exercice, il ne se prfisenta plus dans la galerie que des filtrations insignifiantes, de sorte que

les travaux furent moins entraves.

La temperature de l'eau sortant du roclier croissait d'une maniere constante d'environ 1° centigrade

par 100 metres ii mesure que la galerie avanfait.
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Vers 620 metres, l'eau avait 8,°5 C

» 980 » » 11,°3 »

» 1080 » » 13,°s »

» 1280 » » 15,°o »

La quantite totale d'eau qui sortait du tunnel a etö mesuree en divers temps a Tissue du tunnel.

Le rdsultat final donne une augmentation comparativement ä l'annöe 1873, dans laquelle d'apres notre

prudent rapport il sortait du tunnel, en Decembre, 180 litres par seconde. Les jaugeages operes accu-
serent des variations sensibles de debit, qui s'expliquent par le plus ou moins d'abondance des precipitations

atmospheriques et par l'dcoulement successif de nappes d'eau souterraines dans la galerie. Nous

donnons ci-apres les interessants resultats de ces jaugeages, en faisant remarquer qu'ils presentent sur
la meme ligne l'öpoque des observations, la distance a laquelle le front d'attaque se trouvait du portail
du tunnel rectiligne an moment des observations, et enfin la quantite d'eau sortant du tunnel par
seconde.

Mois : Longueur de galerie: Debit d'eau far
Metres. Litres.

Janvier 616 228

» 624 214
636 189

» 645 170

Fdvrier 665 165

» 686 1 141

» 703 135

Mars 754 142

» 766 174

Avril 782 165

» 815 181

Mai 835 216

Septembre 1092 234
Octobre 1132 210

Novembre 1226 213

1250 235

Les conditions geologiques susmentionnöes de la galerie du cote d'Airolo, ainsi que l'affluence des

eaux dont nous venons de parier, expliquent le faible progres de la galerie d'avancement pendant l'exer-
cice qui nous occupe. La perforation mecanique, qui y avait dte introduite des le milieu de l'annöe 1873,

avait donnd pendant les 6 derniers mois un progres journalier moyen de 2,os metres. Le meme progres

moyen a ötö obtenu en 1874. Les trois derniers mois ont dte comparativement les meilleurs pour le

travail en galerie. Le plus grand progres mensuel moyen a dtd obtenu en Novembre et represente 2,82

metres par jour. L'avancement total de la petite galerie du cöte sud a £te, pour l'annee, de 747,*o metres

vis-ä-vis de 494,30 pour l'annde pr^cedente. Le plus grand progres dans les 24 heures a dtd rdalisd le

22 Juillet; il dtait de 4,so metres.
Le tableau suivant presente les principals phases de la perforation mdcanique dans la galerie

d'avancement du cöte sud du tunnel.



Apercu des resultats de la perforation mecanique
dans la galerie d'avancement ä Airolo.

1S74.
O b j e t.

>
a

•""5

1 j
Fevr. Mars

1

1 Mai Juin Juillet Aoüt Sept. "5
O

Nov. Dec.

Systhme de perforatrices employ6. (') Dubois & Francois.
Dubois & Francois

et
Mac Kean.

Dubois A
Franijoii,
Mao Kean

et
Ferroux.

Dubois A Francois

Ferroux.

Dubois
A

Franflois-

1. Progres mensuel metres 51,70 (2)52,70 (3)62,8O 51,90 44,80 63,io 62,oo 59,80 51,20 73,40 84,60 86,40

2. Progres journalier (en movenne) » 1,07 2,29 2,09 1,73 1,45 2,io 2,oo 1,93 1,71 2,37 2,82 2,79

3. » » (maximum) » 3,:o 3,30 3,70 3,10 3,00 3,50 4,50 3,20 3,10 3,60 4,30 4,30

4. Nombre de perforations entreprises 61 54 65 59 55 66 63 64 55 81 86 82 j

5. Les meines par 10 metres d'avancement de la galerie 11,8 10,2 10,4 11,4 12,3 10,6 10,i 10,7 10,7 11,0 10,2/ 0,5

6. Temps moyen pour chaque perforation heures et minutes 526 312 40 629 8» 6i 710 762 821 51» 446 412

7. » » » decharger les mines, deblayer, etc. apres

chaque perforation heures et minutes 646 660 71 5« 530 447 431 346 (4) 41s 368 336 (5) 1°

8. Intervalle entre une perforation et la suiv., en moyenne » » 12io 108 ID 121» 1330 1018 1141 H38 1236 913 822 812

9. Nombre de trous perces, en tout 1273 817 1075 1178 1214 1468 1391 1777 1523 1570 1672 1580

10. Les meines par 10 metres d'avancement de la galerie 246 155 171 227 271 233 224 297 297 214 198 183

11. Longueur des trous perces, ensemble metres 1450 960 1282 1396 14S7 1776 1667 2091 1743 1672 1854 1777

12. La meme par 10 metres d'avancement de la galerie » 280 182 204 269 332 281 269 350 340 228 219 206

13. Somme des profondeurs moyennes des trous de toutes

les perforations » 69,70 63,65 77,30 69,80 66,20 79,90 75,55 75,40 62,go 86,20 93,36 91,96

14. La meme par 10 metres d'avancement de la galerie » 13,48 12,08 12,31 13,45 14,78 12,06 12,19 12,61 12,28 11,74 11,03 10,64

15. Nombre moyen des trous dans le front d'attaipie, ä chacpie perfor. 21 15 17 20 22 22 22 28 28 19 19 19

16. Profondeur moyenne des trous (en nombre ronds) metres Li 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 Li 1,1 1,1 1,1

17. Nombre des perforatrices qui ont necessite des reparations 63 30 38 53 68 81 93 105 88 94 70 72

18. Le meme par 10 metres d'avancement de la galerie 12,2 5,7 6,1 10,2 15,2 12,8 15,o 17,6 17,2 12,8 8,3 8,3

OBSERVATIONS. (') Jusqu'au 7 Juillet, on a employe dans la petite galerie chaque fois 6 perforatrices montees sur un chariot; depuis le 7 Juillet, on en a mis 7. — Durant les 6 mois
de Juin A Novembre, ou diverses perforatrices ont fonctionne simultanement, Celles du Systeme Dubois & Francois predominaient; elles ont perce pendant cette periode le S0°/o environ de la totalite des
trous de mine, tandis que les machines Ferroux et Mac Kean n'en ont perce chacune que le 10% environ

(') Le progres total a ete de 55,30 metres (soit metres 1,9S par jour en moyenne), sur lesquels il y a toutcfois 2,c.o metres dans une roche sans consistance, qui ont exigc 120 heures de travail
A bras d'homraes.

(a) Le progres total a ete de 63,20 m&tres (soit 2,04 metres par jour cn moyenne), sur lesquels il y a metre 0,40 qui ont dü f'tre executes A bras d'hommes et qui ont exig6 24 heures.
(*) Non coinpris 11 heures 6 minutes pendant lesquelles le travail a ete suspendu.
(*) Non compris 74 heures 30 minutes pendant lesquelles le travail a ete suspendu.
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Les rösultats relativement faibles se reproduisent ä peu pres dans tous les chiffres du tableau.

Comme on le voit ä la ligne 8 du tableau, l'iutervalle entre uue perforation et la suivante n'a jamais
en moyenne ete inoindre que 8 heures; il n'y a done eu dans aueun mois une nioyenne de trois
perforations par jour. Le temps moyen pour faire partir les mines, deblayer, etc., apres cliaque perforation, a

ete, il est vrai, seusiblement reduit dans le cours de l'exercice de 1874 comparativement ä l'annee prece-
dente et n'a ete en Novembre, par exemple, que de 3 heures 36 minutes. Par contre, la duree moyenne
de la perforation elle-meme a ete constamment plus grande que l'annee precedente et s'est meme elevec,

en Septembre, ä 8 heures 21 minutes, malgre que, comme l'indiquent les observations du tableau, il y
eüt pendant ce mois 7 perforatrices qui travaillaient ä la fois dans la petite galerie. D'une part, le schisto

quartzeux etait defavorable tant pour le travail de perforation que pour Paction de la mine; d'autre part,

il manqua pendant presque toute l'annee de la quantite necessaire d'air fortement comprime, attendu que

le faible debit d'eau de la Tremola ne permettait que tres rarement de faire marcher simultanement tous

les compresseurs. II a ete, comme nous l'avons döja dit, radicalement remedie a ce grave inconvenient

par la construction d'un aqueduc qui amene l'eau du Tessin depuis le Val Bedretto. Le fait que la nature

de la roche a souvent influe sur le travail de perforation et sur le jeu des mines, ressort des indications,

soit de la ligne 15 du tableau, d'apres lesquelles en Aoüt et Septembre il a suffi seulement de 28 trous

de mine d'environ metre 1,20 de profondeur pour detacher le rocher sur toute la surface du front d'attaque,

soit des lignes 13 et 14, suivant lesquelles les mines n'ont pas agi sur toute la profondeur des trous comme

cela a ete le cas du cöte nord du tunnel. Dans les 3 derniers mois de l'exercice, ces conditions ont etc

cependant plus favorables aussi du cöte sud.

Le nombre de perforatrices Dubois & Franfois, Mac Kean et Ferroux employees, qui ont du subir des

reparations s'est, d'apres les indications des lignes 17 et 18, seusiblement accru comparativement a l'aimee

precedente. Sur 10 metres d'avancement de la galerie, on avait en 1873 comme plus grande moyenne
mensuelle 8 perforatrices exigeant des reparations. Suivant le tableau ci-devant, ce nombre s'est eleve

;i 17,6 en Aoüt 1874 et il est de nouveau redescendu a 8,3 vers la fin de l'annee.

Dans les travaux au front d'attaque, le chargement des deblais s'est opere du cöte sud differemment

que du cöte nord. A cöte de la voie principale sur laquelle est pousse le chariot des perforatrices, on

avait place une seconde voie de 34 centimetres seulement d'ecartement et, sur cette voie, on faisait

avancer, apres ehaque explosion de mines, un long char has sur roues qui portait 6 baquets d'extraction.

Apres les avoir remplis de deblais, on poussait le wagon derriere le chariot des perforatrices et l'on versait

les deblais dans les grands recipients qui s'y trouvaient. Cette operation etait repetee jusqu'a ce qu'011

eüt completement deblaye et eile presentait l'avantage qu'on 11'avait pas a faire reculer le chariot des

perforatrices jusqu'a un garage pour laisser passer les wagonets destines a recevoir les deblais.

II y eut dans la galerie d'avancement du cöte d'Airolo de courtes interruptions dans le travail des

perforatrices, en Fevrier, Mars, Septembre et Decembre, les deux premieres par suite de la rencontre

d'une roche friable, qui ne permettait pas le travail mecanique, les dernieres par suite de reparations et
de nettoyage de la graude conduite d'eau des compresseurs. La duree totale des interruptions completes
du travail en galerie a ete, dans l'exercice de 1874, seulement de 3 jours, 13 heures et 36
minutes.

La perforation mecanique n'a ete appliquee que sur uue tres faible echelle pour le battage au large
dans le tunnel. Le 24 Fevrier, on commenfa le battage au large avec un chariot arme de 5 perforatrices
Sommeiller. Mais ces machines ne purent continuer ä travailler qu'avec de nombreuses interruptions.
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Depuis le milieu de Döcembre, il y eut 4 perforatrices Mac Kean montees sur un chariot, en activite

pour l'avancement de la cunette du strosse.

En ce qui coucerne le revetement en ma^nnerie du tunnel du Gothard du cöte sud, nous avons dit
dans notrc precedent rapport que, depuis l'extremite de la galerie rectiligne, on comptait appliquer d'abord

sur les 200 premiers metres du tunnel principal, un profil avec voüte au radier et avec une epaisseur de

voüte de 60 centimetres. Apres uouvel examen, ce profil a ete remplace par un autre, sans voüte au

radier, qui comporte une economie sensible tout en presentant des garanties süffisantes et qui n'exclut
d'ailleurs pas la possibility d'etablir plus tard une voüte au radier, si les circonstances le faisaient juger
necessaire. A mesure que le tunnel avanfait, on avait reconnu aussi qu'il suffisait d'appliquer ce nouveau

profil sur une longueur de 125 metres au lieu de 200, c'est-ä-dire seulement dans la partie comprise

entre 145 et 270 metres du portail de la galerie rectiligne. Pour les 630 metres suivants, par consequent

jusqu'ä 900 metres du point de depart susindique, et encore au delä si la nature de la roche demeurait
la meme, il paraissait convenable, d'apres les conditions dans lesquelles se presentait la roche, d'appliquer
une voüte en plein-cintre avec pieds-droits en mafonnerie ou autant que possible naturels. Un

programme etabli dans ce sens pour le revetement du tunnel du cote sud, fut soumis le 24 Juillet ä

l'approbation du Conseil federal. Cette approbation fut obtenue le 9 Septembre.

De meme que pour le cote nord du tunnel, l'entreprise ne s'est que faiblement occupee de la preparation

des pierres pour la mafonnerie de voüte. Durant l'exercice, il a ete prepare pour le cöte sud du

tunnel 4210 metres carres de voussoirs, mesurds ä l'intrados de la voüte. Si Ton y ajoute les 2750 metres

carres de l'annee 1873, ou a a la fin de 1874 un total de 6960 metres carres de voussoirs, ce qui
represente rapprovisionnement necessaire pour environ 650 metres courants de voüte du tunnel.

Pendant les premiers 5 mois de l'exercice, il n'a pas ete travaille au revetement du cötö sud du

tunnel. En Juin, l'entreprise commei^a a mafonner la voüte du tunnel principal et continua lentement

jusqu'ä la fin de l'annee. On ne fit pas de maponnerie de pieds-droits, attendu que la roche n'etait pas

encore excavee pour la rccevoir.
En terminant notre rapport sur les travaux ä la tete sud du tunnel, nous mentionnerons encore

l'aqneduc que nous avons fait construire pour fournir de nouveau de la bonne eau de source aux fontaines
du village d'Airolo, apres que, sans doute par suite des travaux du tunnel, l'eau de ces fontaines exit tari.
Afin de les mettre completement ä l'abri d'un nouveau tarissement par l'effet des dits travaux, nous avons
fait l'acquisition de sources situees sur le flanc droit de la vallee du Tessin et en avons amene l'eau

jusqu'ä Airolo au moyen d'une longue conduite en fer qui traverse le Tessin sur une passerelle en fer forge.
Les travaux mentionnes ä la tete sud du tunnel, ont occupe en general un nombre d'ouvriers plus

considerable que ceux de la tete nord. Le tableau, page 38, indique pour chaque mois de l'exercice le

nombre d'ouvriers employes en moyenne. Jusqu'en Juillet, ce nombre s'est grandement accru. Vers la fin
de l'annde, il s'est de nouveau reduit, tontefois pas beaucoup. Pendant l'exercice, il y a eu une moyenne
de 883 ouvriers occupes, vis-ä-vis de 453 pour l'annee 1873. Le maximum d'ouvriers employes en un

jour s'est elevö ä 1362 et concerne le mois de Juillet.
Les conditions atmospheriques ä la tete sud du tunnel ressortent des 4 dernieres lignes du tableau

susmentionne. Elles ont dte tres favorables pour les travaux executes liors du tunnel, plus favorables

qu'en 1873 et plus favorables aussi qu'elles n'ont ete du cöte nord du tunnel pendant l'exercice qui nous

occupe. Le mois de Decemhre a presente le plus de jours de mauvais temps. Dans toute l'annee, il y a

cu 299 jours de beau temps et 66 jours seulement de mauvais temps avec pluie ou ueige.
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La temperature moyenne hors du tunnel a atteint —11°,3 centigrades conime minimum, en Novembre,
et +22°,7 centigrades comme maximum, en Juillet. Les observations relatives ä la temperature dans

la galerie d'avancement out ete continuees et nous donuons ci-apres quelques-uns de leurs resultats.
Cette temperature etait:

ä Ö20 metres de l'origine du tunnel 12°,2 tandis qu'a, l'exterieur on avait -+- 1°,6

ä 840 » » » 15°,0 » +11V
ä 1020 » » » 17°,5 » +18°,3
ä 1300 » » » 18°,5 » — l°,i

A part quelques variations, la temperature pres du front d'attaque s'est accrue, durant l'exercice, de 6°,3

centigrades, c. a d. d'environ 1 centigrade par 100 metres d'avancement, comme celle de l'eau sortant
de la roche.

Nous joignons ici, comme nous l'avons fait pour notre dernier rapport, deux representations graphiques
de l'etat des travaux ä la tete nord et ä la tete sud du tunnel ä la fin de l'exercice. Ces planches indi-
quent aussi le progres du battage au large : la partie excavee a la fin de l'annee 1873 est marquee par
une teinte bleuätre ; celle qui a ete excavee en 1874 est teintee en jaune.

Apres avoir parle des travaux de l'une, puis de l'autre tete du tunnel, nous avons encore a mentiouner

divers points qui concernent le tunnel dans son ensemble.

Nous avons en vue ici d'abord la conference qui a eu lieu le 19 Juin 1874 ä Berne entre des

d&eguds de la Direction du Gothard, d'une part, et 1 entrepreneur du grand tunnel du Gothard, d'autre

part, sous la presidence d'une delegation du Couseil federal, dans le but de tenter la conciliation d'une

serie de divergences d'opinion qui avaieut surgi entre notre Societe et l'entrepreneur au sujet de l'inter-
pretation de la convention du 7 Aout 1872 relative a l'execution du grand tunnel du Gothard. Cette

conference avait dte proposde par nous. Notre proposition rencoutra une adhesion unanime, aussi de la

part du Conseil federal, ä l'intervention duquel nous attachions un grand prix. Le resultat montra qu'on

avait choisi la bonne voie.

Les differends dout avait a s'occuper la conference se rapportaient aux points suivants: 10 etablisse-

ment d'un programme de la marche d'execution du grand tunnel du Gothard; 2° fixation de la date ä

partir de laquelle comptent les 8 aunees stipulees pour l'achevement du dit tunnel; 3° determination de

la somme ä payer par la Sociäte a l'entrepreneur pour les installations; 4° mode de calculer les a-comptes

pour l'excavation du tunnel; 5° revetement du tunnel, savoir: a) etendue de l'obligation qui incombe a

l'entrepreneur de revetir le tunnel, b) mode de revetement, c) fixation d'avance du mode de revetement

a appliquer pendant un certain temps, d) paiement d'ä-comptes sur les approvisionnements de pierres et

sur l'excavation pour l'emplacement de la ma9onnerie.
Le resultat des deliberations de la conference touchant ces nombrenx points fut le suivant:
1. Le programme que, a teneur de 1'Art. 10 tie la convention du 7 Aoüt 1872 relative a l'execution

du tunnel du Gothard, l'entrepreneur est tenu de soumettre ä notre Societe, a ete fixe comme suit:
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Au 31 Mars 1874, la longueur des deux galeries, prises ensemble,

etait d'environ

du 1" Avril 1875 au 31 Mars 1874 il devra etre fait
1435 metres.

1750 »

» 1875 » » 1876

» 1876 » > 1877

» 1877 » » 1878

» 1878 » » 1879

» 1879 » » 1880

2400 »

2400 »

145 »

2050 »

2320 »

2400 »

Le tunnel en courbe, du cote d'Airolo, dont la longueur est de

devra etre execute dans les annees susmentionnees

Total 14900 metres.
L'excavation complete du tunnel, le revetement en mafonnerie, l'aqueduc, etc, doivent suivre de

maniere ä ce que le tunnel entier puisse etre completement acheve dans le delai de 8 aus stipule.
En ce qui concerne les autres points, on tomba d'accord sur ce qui suit:
2. La date ä partir de laquelle comptent les 8 annees stipulees pour l'achevement du tunnel, est le

1" Octobre 1872.

3. M. Favre se charge ä forfait de toutes les acquisitions de machines, outillage et installations

quelconques, faites on ä faire en vue de l'execution du grand tunnel du Gothard, pour le prix de 4 millions
de francs, en grande partie dejä paye par la Societe du Gothard et dont le solde lui sera regie par des

paiements mensuels jusqu'ä fin 1874. Cette somme sera remboursee par M. Favre ä la Societe, avec les

interets 5°/o, ä l'achevement du tunnel. Lors meme que les depenses d'installations viendraient ä exceder

la somme de 4 millions de francs, M. Favre ne pourra neanmoins rien reclamer en sus de la part de la
Socidte du Gothard. 11 sera dresse un etat nominatif des installations, dtat qui sera verifie contradictoire-
ment ä la fin de chaque annde. L'etat nominatif devra representer, en tout temps, dans leur plenitude, la

totalite des installations necessaires ä la bonne execution du grand tunnel du Gothard.

Une convention passee le 6 Juin 1874 avec M. Favre contenait dejä ces dispositions. La conference

decida de s'y referer dans sou proces-verbal en les confirmant.
4. Dans le calcul des ä-comptes pour l'excavation du tunnel, excavation dont le prix total est bonifie

ä raison de fr. 2800 par metre courant, il sera eompte ä M. Favre pour l'excavation des diverses parties
du profil complet, les montants suivants:

Un diagramme annexe au proces-verbal de la conference determine exactement la position et l'etendue
de chacune des parties du profil du tunnel auxquelles correspondent les prix susindiques.

Le tunnel entierement excavd et revetu lä ou il y a lieu, ue devra jamais rester de plus de 600

metres de chaque cote en arriere du front de taille, ä ddfaut de quoi l'excedant de longueur de la petite
galerie ne sera pas compris dans les paiements d'ä-comptes. Cette derniere clause n'entrera toutefois en

vigueur qu'ä partir du 1" Aofit 1875.

fr. 1300.— par metre courant de galerie d'avancement;
» 600.— » »de battage au large;
» 350.— » » de cunette du strosse;

» 450.— » » d'elargissement du strosse;
» 100.— » » pour l'aqueduc, le refouillement des niches et le

reglement des pieds-droits.
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5. a) La question de savoir dans quelle etendue M. Favre est oblige de revetir en mafonnerie le

tunnel devra, s'il y a contestation, etre ä teneur de la convention du 7 Aoüt 1872 relative ä l'execution
du grand tunnel du Gothard, tranchee par le Tribunal federal.

b et c) II a etd adrnis quelques allegements toucbant le mode de revetement du tunnel et il a ete

ajoute deux nouveaux profils-types a ceux qui faisaient dejä partie integrante de la convention precitee du

7 Aoüt 1872. En outre, on a fixe les dimensions dans lesquelles 1'entrepreneur peut etre tenu de fournir
les pierres de voüte. Enfin, il a ete conveuu qu'on fouriiirait ä Tentrepreneur, chaque annee avant le 1"
Avril et pour la premiere fois avant le Ier Avril 1875, certaines indications, non absolues toutefois, rela-
tivement au profil de revetement qu'il y aura probablemeut lieu d'appliquer au tunnel dans l'annee qui suivra.
Ces indications, bien qu'elles ne lient pas la Societe, ont neaumoins l'avantage de fournir une certaine
base ä Tentrepreneur relativement aux pierres de voüte qu'il doit faire preparer pour l'annee qui suit.

d) L'entrepreneur recevra chaque mois, pour ses approvisionnements de pierres taillees, des ä-comptes

sur le pied de fr. 20.— par metre carre de parement vu, moyennant des conditions qui garautissent
la Societe.

Le Conseil federal donna le 20 Juillet 1874 son approbation, en ce qui le concerne, aux dispositions
ci-dessus arretees dans la conference.

Les paiements d'ä-comptes a Tentrepreneur s'effectuerent des le mois de Juillet en conformite du

proces-verbal de la conference. On doit peut-etre mentiouner ici, ce qui n'est pas sans un certain interet,

que jusqu'ä la fin de l'exercice, il a ete paye ä Tentrepreneur pour les travaux qu'il a executes au

grand tunnel, les sommes suivantes:

pour le cote nord fr. 2,986,006. 20

pour le cote sud » 2,456,370. —
Dans ces sommes ne sont pas compris les paiements pour installations, paiements qui a la fin de

l'exercice avaient atteint le montant total couvenu du forfait de 4 millions de francs.

Nous avons dit dans notre premier rapport qu'il avait ete procede, dans les anndes 1869 et

1871, a la determination de Taxe du grand tunnel du Gothard au moyen d'une base mesuree pres
d'Andermatt et d'une triangulation. C'est sur ces operations geodesiques qu'on s'appuyait jusqu'ici pour donner,
des deux cotes du tunnel, la direction dans laquelle devait etre percde la petite galerie. Afin d'assurer

d'une mauiere absolue la rencontre des galeries d'avaucement percees des deux cotes du tunnel, nous

avons fait proceder pendant l'exercice ii une seconde triangulation tout a fait independante de la premiere
et executee par un autre observateur, avec un autre instrument et d'apres des principes essentiellement

differents. Apres que les observations d'angles de cette nonvelle triangulation eurent ete soumises ä un

calcul rigoureusement scientifique de compensation des differences, on reconnut Texactitude presque absolue

de l'opdration entreprise. En effet, d'apres les calculs, la probability que la ligne d'axe piquetee sur les

deux versants comrne resultat des nouvelles mensurations, ne s'ecartera pas au milieu du tunnel de

plus de 4 centimetres de la droite qui relie les observatoires places de chaque cote de la montagne, est

de 1:1. Les probalites d'un ecart qui n'excedera pas 30 centimetres, sont dejä de 1 million contre 1.

L'exactitude de la nouvelle determination de Taxe depasse par consequent ä un tres haut degre les

exigences de la pratique. La derniere indication de direction ne s'ecarte, du cote d'Airolo, de celle qui
avait fait regie jusqu'alors que d'environ 1 seconde (division sexagesimale) vers Test et, du cöte de

Goeschenen, que d'environ 5 secondes pareillement vers Test. Ces ecarts sont tres insignifiants. Cette

concordance presque complete des resultats obtenus par deux Operateurs differents procedant d'une maniere

diftbrente, vient accroitre la probability d'une rencontre des plus exactes des deux galeries d'avancement.
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La verification annuelle des travaux du grand tunnel du Gothard par des delegues des « Etats
subventionnants », prescrite par le Traite international concernant le cliemin de fer du Gothard, a eu lieu

pour l'exercice qui nous occupe dans les journees du 1" et du 2 Octobre. 11 y a ete exprime, comrae le

Conseil federal nous en a inforraes par lettre du 7 Octobre, le desir que les progres du tunnel aclieve

suivent ä l'avenir de plus pres ceux de la galerie d'avancement, et que la Direction du Gothard provoque
ä cet egard de la part de M. Favre, pour etre transmis au Conseil federal, l'etablissement d'un programme
detaille de la marclie des travaux, qui permette de voir de quelle maniere il cntend regagner jusqu'au
1" Aoüt 1875 la distance de 600 metres entre le tunnel acheve et le front d'attaque prevue par le

proces-verbal de la conference de Berne du 19 Juiu 1874, et la maintenir ensuite. Nous invitämes
M. Favre ä presenter ce programme detaille desire par la Commission internationale. Toutefois, les trac-
tations relatives a cette question importante ne purent, malgre tons nos efforts, aboutir ä un resultat

jusqu'ä la fin de l'exercice. II appartiendra done a notre procliain rapport de faire d'ulterieures
communications ä ce sujet.

En terminant notre rapport toucliant les travaux executes au tunnel du Gothard pendant l'annee 1874,
nous devons encore dire quelques mots des collections geologiques, coupes et tableaux dont nous avons

parle en detail dans notre precedent rapport et qui sont destines ä faire connaitre, dans des spheres plus

Stendues, les conditions geologiques que presente le tunnel. Une seconde expedition des collections n'a

pas encore ete faite. Par contre, nous avons ä la fin d'Aofit 1874 compldtd notre premiere expedition par
l'envoi de 3 feuilles doubles de coupes geologiques et de 6 feuilles d'impression de tableaux geologiques.
Les coupes et les tableaux sont tires ä 1200 exemplaires. Le Departement federal des Chemins de fer et
du Commerce a desire en recevoir 800 et nous bonifie 30 centimes pour chaque feuille double de coupes

geologiques, de 132 centimetres de longueur, et 4 centimes en moyenne pour chaque feuille d'impression
de 4 pages de tableaux.

Nous passons maintenant ä ce qui concerne les travaux executes en 1874 pour les terrassements et

ouvrages d'art des trois llr/nes tessinoises de plaine.
Sur la section Biasca-Bellinzona, les travaux de terrassements out avancS pendant l'exercice comme

l'indique, pour chaque mois, le tableau ci-apres:

Mo is Terrassements executes

Metres cubes

Janvier 80200

99500

87600

104900

125100

57500

66700

82000

71200

50800

Fevrier
Mars

Avril
Mai

Juin

Juillet
Aoüt

Septembre

Octobre

Transports 825500
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Mois Terrassements executes
Metres cubes

Novembre

Decern bre

Transport 825500

36800

2000

Total 864300

Travaux executes en 1873 160605

Total ä la fin de 1874 1024905

Les ouvrages d'art les plus importants et les plus diffieiles de cette section out ete: les corrections
de torrents et les travaux de defense des rives pres de Biasca, Osogna et Cresciano; les deux galeries pour
le passage sous les talus d'eboulement en aval de Biasca et le tunnel ä travers le cöne d'eboulement de

Vallone pres Bellinzona, enfin le remblai de la grande plate-forme pour la station de Bellinzona.
Des le premier trimestre de l'exercice, une partie de ces travaux faisaient craindre que l'acheve-

ment ne put pas avoir lieu en temps voulu. Plusieurs des entrepreneurs, malgre les justifications
presences par eux lors des adjudications, ne possedaient pas les ressources financieres necessaires pour se

procurer un materiel d'exploitation süffisant ii tous egards, et ä quelques-uns d'entre eux manquait aussi l'apti-
tude requise pour la disposition rationnelle d'une grande entreprise. On se vit bientöt force par lä de venir
en aide a divers entrepreneurs, en leur accordant une prolongation des delais, en leur faisant remise des

retenues conventionnelles encourues par eux, et en leur promettant ou en leur accordant des prix plus
eleves, ou en prenant des mesures de rigueur, c. a d. en mettant tout ou partie en rdgie les travaux
des entrepreneurs en retard la ou, malgre les allegements concedes, il n'y avait pas de resultat a esperer.

Dejä en Fdvrier, on dut prendre en rdgie l'execution d'un lot de travaux, et en Septembre un second

(station de Bellinzona), attendu que toute garantie de bonne et rationnelle continuation des travaux eüt

fait defaut. Les pluies torrentielles qui fondirent sur la vallee inferieure du Tessin dans la unit du 14 au

15 Aout mirent gravement en pdril l'achevemeut des lignes pour le tenne voulu. En quelques beures, cet

orage amena environ 30000 metres cubes d'alluvions et de pierres dans les travaux en execution pour la

correction des torrents pres de Biasca, et la tranchee qu'on y avait ouverte pour l'etablissement de la

seconde galerie fut comblee presque jusqu'aux bords par du sable et des blocs de rocher dont quelques-

uns mesuraient jusqu'ä 50 metres cubes. Des ddgäts moindres furent causes ä la culee de la rive gauche
du pont sur la Nala et aux levees construites pres du pont de Boggera. On dut travailler nuit et jour jusqu'ä
fin Novembre avec toutes les forces disponibles ä l'enlevement des matieres accumulees dans les fosses

de fondation des galeries susmentionnees et ä l'execution des pieds-droits et de la voüte.

On dut pareillement forcer ä l'extreme les travaux du tunnel de Vallone et du remblai de la plate-
forme de la station de Bellinzona, apres qu'on eüt depossede l'entrepreneur. Le montage des tabliers en

fer des pouts et ponceaux fut retarde par le fait de I'expedition tardive des pieces de fer par l'usine des

fournisseurs et en outre par les nombreuses entraves que rencontra leur transport. Toutefois lorsque l'usine

chargee de cette fourniture se fut convaincue que, malgre les affirmations contraires emises de divers cotes,

les autres travaux pour l'execution de la ligne etaient poussds de mauiere ä rendre certain leur acbeve-

ment pour l'epoque fixee pour l'ouverture de la ligne Biasca-Bellinzona, et, lorsqu'elle vit que la direction

technique prenait des mesures pour etablir aux frais des fournisseurs des ponts provisoires en bois dans

le cas ou les ponts en fer ne seraieut pas termines ä temps, eile mit en ceuvre tous les moyens ä sa
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disposition et vint ä bout dans un temps relativement bref de toutes les operations de montage, de

maniere qu'au 1" Decembre 1874 la section entiere Biasca-Bellinzona put etre parcourue avec la locomotive

et ouverte le 6 Decembre suivant.

Sur la sectiou Bellinzona-Locarno, les travaux de terrassements pour chaque mois de l'exercice furent
les suivants:

Alois Terrassements executes

Metres cubes

Janvier 77400

Fevrier 87800

Mars 73000

Avril 50400

Mai 41600

Juin 33300

Juillet 76600

Aoüt 50800

Septembre 62000

Octobre 117600

Novembre 54200

Ddcembre 9800

Total 734700

Travaux executes en 1873 108647

Total ä la fin de 1874 843347

Ainsi que nous avons dejä eu l'honueur de le faire observer dans notre precedent rapport, les deux

principaux ouvrages d'art de cette section sont le tunnel sous la «montagne de Schwyz» pres Belliuzona
et le pont sur le Tessin entre Cadenazzo et Cugnasco, avec la correction des eaux qui s'y rattacbe.

Sur cette section, comme sur celle de Biasca-Bellinzona, on dut pendant l'exercice deposseder de leurs

lots quelques entrepreneurs, attendu qu'autrement il eüt dtd douteux que la ligne put etre ouverte a l'dpoque
voulue. Dejä en Janvier, le premier lot des travaux, avec le tunnel «Schwyz» fut pris en regie. En Mai,
on dut agir de meme ä l'egard de 4 autres lots.

Dans le tunnel Schwyz, long de 291 metres, la galerie d'avancement du cotd nord, apres avoir pdndtre

sur uue longeur de 15 metres dans du granit tres quartzeux, rencontra une röche mouvante. II s'etait
evidemment produit ici, par l'efl'et d'une catastrophe quelconque, une immense faille que, ä la suite des

temps, le sable et la vase avaient de nouveau comblde. Le crevassement des couches adjacentes et l'enorme

pressiou exercee par les terres meubles surincombantes, rendirent si difficiles les travaux de la galerie
d'avancement et le revetement interieur du tunnel sur une longeur de 45 metres que le percement du

tunnel ne put avoir lieu que le 5 Septembre et qu'il fallut encore de puissants efforts pour que le tunnel

lui-meme fut mis pour la fin de Novembre en etat d'etre parcouru par les trains.

L'ötablissement du chemin de fer ä travers la vallde du Tessin dtait une täche tres difficile. Le lit
naturel du Tessin est partout si irregulier et si variable, qu'il n'y avait aucune place off les nouvelles

constructions pussent trouver ä s'appuyer solidement sur les rives existantes. On dut par consequent dtablir
le pont sur une ile, puis creuser dans le milieu du lit projete un cheual pour le passage de la riviere

7
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qu'on fit ddvier successivement de son ancien cours pour la diriger vers le nouveau lit afin qu'elle l'elar-
gisse et le creuse elle-meme. Dans ces conditions, l'execution de la correction dependait naturellement

beaucoup du volume des eaux et aurait ete serieusement menacee par des crues hors de saison. Aussi

avait-on fixd dans la convention avec l'entrepreneur le 15 Mai 1874 comme terme d'achevement de la

mayonnerie du pont sur le Tessin; les travaux de correction proprement dits devaient par consequent

pouvoir s'executer encore avant l'epoque oü commencent les crues annuelles. Les moyens primitifs mis

en oeuvre par l'eutrepreueur pour s'acquitter d'uue pareille tache furent cause que, malgre les instances

continuelles de la direction technique, le terme du 15 Mai 1874 fut sensiblement depasse et que, par
suite, les travaux de correction de la riviere ne purent etre commences que tardivement. 11 en resulta

que ces travaux eurent ä plusieurs reprises ä souffrir des crues. Ainsi, le 28 Juin, apres une forte pluie,
la levee protectrice qui sdparait le nouveau lit de l'ancien bras de droite du Tessin fut rompue, l'eau se

precipita par cette breche et detruisit le pied-droit de gauche du ponceau sur la Bolla del Casotto, qui

court parallelemeut au Tessin, sur la gauche de ce dernier. Dans la nuit du 14 au 15 Aoüt, la riviere
dont les eaux etaient extraordinairement enflees, entraina sur de grandes longueurs les levees de la correction

qu'on executait, ainsi que de grands tas de bois pour fascinage et d'autres materiaux. Ces deux accidents

retarderent considerablement les travaux du passage du Tessin. lis entraverent en particulier le montage
des pieces en fer des cinq grands supports paraboliques du pont, en empechant de poser ä temps les

ecliafaudages necessaires.

Les pluies torrentielles du 14/15 Aout, dont les effets desastreux ont dejä etd signalds en parlant des

travaux de la section Biasca-Bellinzona, ainsi que ci-dessus en ce qui concerne le pont sur le Tessin,

causerent aussi des degäts considerables aux travaux du chemin de fer entre Bellinzona et Locarno. De

meme que dans le Yal Verzasca et dans la partie inferieure de la vallee du Tessin, elles ddtruisirent des

ponts et des maisous, causerent de grands glissements de terre et couvrireut en quelques heures des

prairies et des champs d'enormes masses d'alluvions, de meme aussi elles causerent de grands ravages
dans les travaux de la ligne, particulierement dans la galerie sous le torrent du Dragonato pres Bellinzona

et au passage de la Verzasca prds Gordola. Le Dragonato, dont le cours avait ete regle il y a une vingtaine
d'annees au moyen d'une serie de barrages dans sa partie superieure et qui un peu au-dessous du point
oü il rencontre le chemiu de fer, s'ecoulait depuis lors d'habitude par un simple drain couvert sous la route

cantonale, rompit plusieurs de ses barrages, entraina des blocs de 100 metres cubes, ainsi que d'enormes

quantites de cailloux, demolit l'aqueduc en bois qui, pendant la construction de la ligne, servait ä faire

passer les eaux par-dessus la tranche, detruisit une partie de la galerie jusque dans ses fondements et

remplit ä cet en droit de sable et de gros gravier la tranehee jusqu'ä mi-hauteur, En amont du pont du

chemin de fer sur la Verzasca, des masses enormes de terrain se detacherent sur la rive gauche du

torrent et des flancs d'une vallee laterale oü coule un ruisseau tributaire de la Verzasca, et se precipi-
terent dans le lit de la Verzasca dont les eaux s'eleverent par ce fait a un niveau inconnu jusqu'alors et

se jeterent avec une telle violence contre la culee de droite du pont du chemin de fer dont les travaux
de ddfense, dans la partie supdrieure, dtaient encore inacbeves, que cette culee s'dcroula entierement et

que le remblai du chemin de fer qui s'y relie, quoique tres solidement construit, fut ddtruit sur une

longueur de 30 metres. Afin de prevenir le retour de pareils ravages au pont de la Verzasca, on se

decida ä donner ä ce pont une ouverture deux fois plus graude, c'est-ä-dire qu'ä la place de la culde qui
avait dtd emportee, on etablit une pile centrale et qu'on reporta la culee a 50 metres plus en arriere.
Ce travail fut pousse avec une dnergie telle que, ddjä en Octobre, on put commencer le montage du



— 51 —

tablier du pont. La meme usine qui avait etabli les pouts en fer sur les sections Bellinzona-Locarno et

Lugano-Chiasso, se chargea de fournir, de faire passer les Alpes et de poser, dans le delai de 3 mois,
tres court pour les circonstances, le tablier du pont pour la seconde ouverture.

Le montage des parties en fer des nombreux ponts grands et petits de la section Bellinzona-Locarno,
ne put toutefois pas etre termine ä temps partout. L'expedition depuis l'usine en avait dte retardee outre

mesure. De plus, le transport depuis le lac Majeur jusqu'aux lieux memes de l'emploi fut longtemps

interrompu par suite des ddgäts que l'orage du 14/15 Aoüt avait causes aux routes et aux pouts. A cela s'ajou-
terent ensuite les retards que subirent les expeditions sur lea cbemins de fer de la Haute-Italie et enfin
les ateliers et magasins provisoires que l'usine avait dtablis pres du pont sur le Tessin devinrent la proie
des Hammes.

Toutes ces circonstances fächeuses reunies eurent pour resultat que, malgre les efforts inouis de la
direction technique et de l'usine, les ponts sur la Verzasca et sur le Tessin ne purent pas etre utilises
lors de l'ouvorture de la ligne au 6 Decembre. Toutefois on parvint ä faire passer le 5 Decembre sur ces

ponts, pour les transporter de Locarno a Bellinzona, les locomotives et les wagons destinds ä l'exploitation
de la ligne Biasca-Bellinzona. Si, malgre ces entraves, la ligne Bellinzona-Locarno put etre ouverte le 20

Decembre 1874, au lieu du 6 Ddcembre, il y a plutöt lieu de s'etonner qu'on ait pu l'ouvrir dejä le 20

Ddcembre que de ce qu'elle n'a dte ouverte seulement qu'a cette date.

Sur la section Lugano-Chiasso, les travaux de terrassements pour chaque mois de 1'exercice ont etd

led suivants:

Mois Terrassements executes
Metres cubes

Janvier 103000

Fdvrier 109200

Mars 114300

Avril 98200

Mai 112800

Juin 89100 _
Juillet 82700

Aoüt 99500

Septemhre 117100

Octobre 130700

Novembre 85100

Ddcembre 16700

Total 1158400

Travaux exdcutds en 1873 • 424500

Total h la fin de 1874 1582900

Outre les 4 tunnels dont il a dte parle dans notre prdcddent rapport, cette section prdsente encore

toute une serie d'ouvrages importants dont les suivants meritent plus particulierement d'etre mentionnes.

Ce sont : le passage de la vallde du Tassino pres Lugano, gorge de 28 metres de profondeur qui est franchie

par un viaduc oblique en fer d'un seule arche de 40 metres; la galerie longue de 53 metres sur le flanc oriental

du Monte San Salvatore en vue de proteger la ligne contre les eboulis qui se produiseut frequemment en
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ce lien; le passage de la ligne d'une rive ä l'autre du lac de Lugano, entre Melide et Bissone, sur une

digue qui s'appuie d'uu cote sur celle qui existait dejä (Diga di Melide) et qui porte la route, et de l'autre

cöte, adjacent au lac, sur uu mur; puis les deux ponts qui francliissent les ouvertures laissees aux deux

extremites de cette digue pour la navigation sur le lac, Tun du cöte de Melide ä 3 arches en fer de 15

metres d'ouverture cliacune, l'autre du cote de Bissone avec un assemblage en fer de 20 metres de portee.
En outre, on doit mentionner encore les grands travaux de terrassements executes pres de Lugano, de

Capolago et entre les stations de Mendrisio et de Baierna.

Si l'on a pu eviter, sur la section Lugauo-Chiasso, de deposseder des entrepreneurs, il a fallu toute-
fois a diverses reprises et en divers endroits intervenir en ordonnant des travaux en regie en vue de

pouvoir mettre toute la ligne en etat d'etre exploitee pour l'epoque fixee. Ainsi, dejä en Fevrier 1874,

on dut entreprendre partiellement en regie les travaux de fondation du mur de soutenement long de

pres de 500 metres qui flanque la Diga di Melide, et plus tard aussi les fondations des ponts sur les

deux bras du lac. Pour vaincre les difficultes que preseutait le percement des tunnels de Bissone et de

Coldrerio, ainsi que l'ouverture des tranches en avant des deux tetes de ce dernier, on dut en outre

fournir des moyens d'exploitation et prendre en mains la direction des travaux. Nous eümes aussi ä

venir en aide sous le rapport financier ä plusieurs entrepreneurs, soit en leur accordant ou en leur pro-
mettaut des prix plus Aleves, soit en allouant des primes pour l'achevement en temps voulu de certains

travaux, soit de diverses autres manieres.

La galerie d'avancement du tunnel de Paradiso, ayant ete percee ä la fin de Juillet et celle du tunnel

de Maroggia ä la fin d'Aoüt, sans qu'on eut rencontre de conditions göologiques döfavorables dans ces

deux tunnels, les plus grands de la section, on pouvait compter avec certitude qu'ils seraient achevös en

temps voulu.

II n'en etait pas de meme pour les deux petits tunnels de Bissone et de Coldrerio.

Dans la petite galerie nord du tunnel de Bissone, qui s'avanfait dans un gravier mouvant et dans

des eboulis, se declara en Fevrier un incendie dont les causes sont inconuues. II en resulta l'effondre-

ment de la galerie sur une longueur de 27 metres, ce qui produisit une desagrögation sensible des couches

et des poussöes telles qu'on dut interronipre, en Avril, l'avancement de la galerie du cöte nord et qu'on

ne travailla plus au tunnel que depuis le cöte sud. Aussi la petite galerie ne put-elle etre ouverte que

le 6 Septembre. Du cötö sud du tunnel aussi, bien qu'on avanjat dans la röche compacte, les difficultes

ne firent qu'augmenter. En Aout, il se produisit dans la montagne, au-dessus du pied droit qui s'y

adosse, une faille ä peu pres parallele ä l'axe du tunnel. Cette dislocation fut accompagnee de poussees

inegales qui rendirent tres difficile l'exöcution du tunnel et firent ä plusieurs reprises presque douter de

la possibility de l'acbever ä temps. Toutefois, par un boisement solide et soigneux et en diminuant par
un deblaiement la charge de la voüte du tunnel, on reussit ä surmonter aussi ces difficultes, de maniere

que le 3 Decembre la locomotive put passer dans le tunnel.

Au tunnel de Coldrerio, on travailla jusque dans le courant d'Avril au fonjage des deux puits d'ex-

haure et d'extraction. Le travail n'avanfa que lentement, vu que les pompes n'amenaient pas seulement

les eaux mais aussi du sable fin, et qu'il se produisit ainsi daus la röche des .vides qui causerent uu

derangement fächeux dans l'equilibre des couches. II en resulta de frequentes perturbations dans le travail
des pompes. En outre le boisement des puits fut endommage et l'existence des puits eux-memes me-

nacee. Ce ne fut que lorsque la tranchee sud eut öte ouverte jusqu'au portail et qu'on eut ötabli dans

le fond de cette tranchee un drain profoud pour l'ecoulement des eaux, qu'on put se debarrasser des eaux
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souterraines au-dessus du niveau des traverses et qu'on put regarder la reussite de 1'oeuvre comme assuree.

L'ouverture de la tranchee en avant de la tete nord, tranchee dont la longueur est de 1200 metres et

dont la profondeur atteint 23 metres, exigea de grands efforts. Pendant des mois, on y travailla nuit
et jour, pour ainsi dire sans reläche, avec un nombreux personnel et des moyens de transport en

Süffisance. Le 4 Decembre enfin, le passage fut aussi ici ouvert pour les trains.
Pres de Capolago, l'etat des travaux de terrassements dans les derniers mois de l'anuee 1874 faisait

aussi douter de la possibility d'ouvrir en temps voulu la ligne Lugano-Cliiasso. En effet, les remblais
executes le long du lac eprouverent de frdquents et tres considerables glissements, de telle sorte qu'il
fallait constamment ameuer de nouveaux materiaux.

L'dtablissement des grands ponts de la section rencontra des difficultes imprevues par le fait que
les carrieres des environs ne suffisaient plus, dans les derniers mois, a fournir les quantites considerables

de pierres dont on avait besoin, et l'on dut par consequent faire venir ces pierres de loin, et les tirer
en partie de3 rives du Lac Majeur, a quel effet encore on se trouva en face de moyens de transport
tout h fait insuffisants. Le montage des ponts en fer ne commenfa qu'en Aoüt 1874, bien que d'apres
la convention tons les petits ouvrages eussent du etre acheves de poser ddja pour le mois de Juillet. Ce

ne fut non plus qu'en Octobre qu'on mit la main a l'echafaudage de 28 metres de hauteur qui devait

permettre le montage du viaduc oblique sur la gorge du Tassino : il fallut par consequent line concentration

de toutes lesforces disponibles pour qu'on put passer le 5 Ddcembre sur cet ouvrage important.

La livraison du materiel de la voie pour les lignes Biasca-Bellinzona, Bellinzona-Locarno et Lugano-
Cliiasso, aux entrepots principaux de Chiasso, Magadino et Locarno (soit Mappo), commenfa en Janvier
et continua jusqu'a la fin de l'exercice.

Le transport du materiel de la voie depuis les entrepots principaux aux divers depots le long de la

ligne fut mis au coucours. Cette raesure amena une sensible reduction des prix babituels tres dlevds

qu'on payait jusque la. Ces transports furent extremement entraves par les degäts que l'orage susmentionne

du 14/15 Aoüt avait causes aux routes et aux ponts entre Magadino et Bellinzona, entre Locarno et

Cugnasco et ä l'entrepöt principal de Magadino lui-meme, qui avait dtd enseveli jusqu'ä 3 metres de

hauteur sous le gravier et la vase.

La kyanisation des traverses de ebene et des bois de mdleze pour la construction des gares

comment en Avril ä Chiasso, et en Juin a Cadenazzo et a Mappo. Pendant l'exercice, il a ete imprdgnd,
dans les 25 bassins de kyanisation existants, 3G540 traverses de ebene et 1027 metres cubes de bois de

mdleze, avec une depense de 4550 kilogrammes de sublime corrosif. Un metre cube de ebene a absorbe

en moyenne kilogramme 0,85 de sublime, et un metre cube de mdleze kilogramme 0,9o.

La pose de la voie fut commencde en Aoüt 1874 sur la section Lugano-Cliiasso, et en Septembre

sur les sections Biasca-Bellinzona et Bellinzona-Locarno. Elle s'opdra partie en regie, partie en entre-

prise. Comme, par suite de livraisons en retard et de constructions inachovdes, il ne pouvait pas etre

question de poser la voie d'une maniere continue, en allant d'un bout de la ligne. a l'autre; mais que vu

l'imminence du terme d'aebevement pour les lignes Biasca-Bellinzona, Bellinzona-Locarno et Lugano-Cbiasso,

il fallait poser la voie partout oü faire se pouvait et par consequent simultanement en une foule de points,

il n'etait guere possible de rechercher l'economie en passant des marches pour de graudes sections. II
fallut au contraire, ä la fin de Novembre et au commencement de Decembre, lorsque les pluies devinrent
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persistantes, augmenter le prix des journees et distribuer des vivres et la boisson aux ouvriers travaillant
nuit et jour, afin d'accelerer le plus possible la pose de la voie. Au moment de l'ouverture du service, il
existait outre la voie principale continue, aussi des voies d'evitement et de garage dans la plupart
des stations.

Avant de passer ä la description des travaux relatifs aux bätiments, nous donnerons ici un tableau

indiquant, mois par mois, le nombre d'ouvriers employes ä 1'execution des terrassements, des ouvrages,
d'art et de la voie des trois lignes tessinoises de plaine.

1874
Nombre d'ouvriers par jour

Mois Biasca-Bellinzona Bellinzona-Locarno Lugano-Chiasso

Moyenne Maximum Moyenne Maximum Moyenne Maximum

Janvier 1050 1590 1040 1520 1720 2030

Fdvrier 1360 1810 1230 1610 1870 2370

Mars 1350 1900 1350 1690 1910 2420

Avril 1420 2090 1290 1730 2130 2720

Mai 1470 2130 1190 1620 2360 2730

Juin 1370 2170 1170 1550 2230 2580

Juillet 1890 2400 1880 2280 3040 3340

Aoüt 1750 2260 2030 2470 3160 3370

Septembre 1600 2200 1800 2430 3130 3470

Octobre 1680 2310 2500 2940 3440 3520

Novembre 1790 2310 1810 2170 3450 3500

Ddcembre 680 1480 860 1410 1190 1230

Pour toute l'annee 1450 2400 1510 2940 2470 3520

Le nombre total des journees d'ouvriers pour l'execution des terrassements, des ouvrages d'art et
de la voie des trois lignes tessinoises de plaine, s'eleve pour tout l'exercice ä environ 1700000.

En ce qui coucerne les bätiments, nous devons, comme suite ä notre precedent rapport, mentiouner

d'abord que, au commencement de l'annde 1874, il a etd conclu uue convention avec une entreprise tessinoise

relativement aux travaux de mafonuerie pour les fondeinents du bätiment des voyageurs de la station de
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Lugano. La dite entreprise commenfa le 13 Janvier ä creuser pour les fondations et livra le 25 Avril le

bätiment termine jusqu'ä hauteur d'embasement. La seule offre qui nous füt parvenue pour les fondements

en mafonnerie du bätiment des voyageurs de la station de Bellinzona, ne put pas etre acceptee. On differa

par ce motif l'execution des dits travaux.
Au commencement d'Avril, les preparatifs pour la construction des autres bätiments des trois lignes

tessinoises de plaine etaient assez avances, pour qu'on put mettre au concours les travaux y relatifs. Ce

concours amena 12 offres ä la section de superstructure de Bellinzona et 15 a celle de Lugano. Une

partie contenait toutefois des prix de serie tres eleves et une autre partie ne se rapportait qu'ä des

travaux d'importance secondaire; quelques-unes meme mettaient pour condition qu'il füt apporte diverses

modifications au cahier des charges. II fallut done encore de longues et difficiles negotiations avant

qu'on put proedder a l'adjudication definitive. Cette derniere eut lieu comme suit: 1° a un entrepreneur

du canton du Tessin: les travaux de ma9onnerie, de taille des pierres et de crepissage pour tous

les bätiments de la station de Biasca et des maisons de garde situees entre cette station et celle d'O-

sogna; 2° ä un entrepreneur italien: les memes travaux pour tous les bätiments des stations d'Osogna,
Claro et Castione, et de celle de Bellinzona, ä l'exception toutefois du bätiment döfinitif des voyageurs,
ainsi que pour les maisons de garde situees entre Osogna et Bellinzona; 3° ä des entrepreneurs italiens:
les memes travaux pour tous les bätiments des stations de Giubiasco, Cadenazzo, Gordola et Locarno,

ainsi que pour les maisons de garde situdes entre Bellinzona et Locarno; 4° ä des entrepreneurs bavarois:

tous les travaux de charpente pour les bätiments de Biasca jusqu'ä Locarno; 5° ä un maxtre-couvreur
suisse : tous les travaux de couverture en ardoises sur les lignes Biasca-Bellinzona, Bellinzona-Locarno;
6° ä divers artisans suisses: les travaux de menuiserie, de serrurerie, de ferblanterie, de peintre en
bätiments et de vitrier sur les dites lignes; 7° ä des entrepreneurs du canton du Tessin : les travaux de

terrassiers, de mafonnerie et de taille des pierres pour tous les bätiments provisoires et dtiinitifs de la

ligne Lugano-Chiasso, ainsi que les travaux de charpente pour les bätiments provisoires. II fut expres-
sement convenu toutefois que notre Societe conserverait pleine et entiere liberte quant ä l'adjudication des

autres travaux coucernant les dits bätiments. C'est ainsi que l'on confia plus tard ä uu maitre-couvreur
suisse les travaux de couverture en ardoises sur la ligne Lugano-Chiasso et qu'il fut conclu des conventions

avec des maisons italiennes pour les travaux de menuiserie et de serrurerie, et avec des etablis-
sements bavarois pour les travaux de charpente, ainsi qu'avec une serie d'entrepreneurs pour les divers

autres travaux.

Apres que l'adjudication des travaux de ma9onnerie, de taille des pierres et de crepissage pour tous
les bätiments, eut eu lieu, les entrepreneurs furent charges de se mettre immediatement ä l'ceuvre. A

'partir de ce moment, on developpa sur les trois lignes une activity qui permettait d'espdrer que tout
serait pret de maniere ä pouvoir etre utilise partiellement du rnoins pour l'exploitation au 6 Decembre.

Mais si les kavaux de terrassiers et de ma9onnerie furent entrepris avec energie, il se presenta bientöt,
notamment sur la section Biasca-Bellinzona, des entraves ä une prompte execution. Les pierres dont on

disposait exigereut, vu leur duretd, un temps considerable pour etre tailldes. En plusieurs endroits, il
manquait de moellons gisauts. Les bras etaient insuffisants et ceux dont on eüt pu encore disposer ne r^pon-
daient pas aux conditions requises. On dut plusieurs fois faire refaire de la ma9onnerie qui n'avait pas ete

exdeutee avec assez de soin. Ce n'est que grace aux mesures les plus söveres et ä un contrüle des plus

minutieux et des plus soutenus qu'on parvint ä obtenir que les travaux eussent la solidity voulue. Les

entrepreneurs, comme les ouvriers, manquaient parfois de l'aptitude ndeessaire pour s'aequitter de leur
täche. On ne put done pas eviter, non plus pour les bätiments, de ddposseder quelques entrepreneurs. Ainsi,
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en Septembre, les travaux de mafonnerie, de taille des pierres et de crdpissage pour les bätiments de la
section Bellinzona-Locarno durent etre retires ä l'entreprise et continues en regie.

Tandis que, par suite de ces circonstances defavorables, l'execution des bätiments entre Biasca et

Locarno etait retardee et que l'administration se voyait par consequent forcee de recourir ä de nombreuses

constructions provisoires, les travaux de la section du sud, Lugano-Chiasso, progressaient d'une maniere

sehsiblement plus satisfaisante. Ceux qui exigeaient le plus de temps avaient ete confies, sur cette ligue, ä

une entreprise qui mit la meilleure volonte ä aller au-devant des demaudes de la direction technique. On

avait en outre sous la main ici une quantite süffisante de materiaux faciles ä travailler. On en conyut
toujours davantage par consequent l'espoir qu'une partie au moins de la plupart des bätiments pourrait
etre utilisee pour l'exploitation au 6 Däcembre. Cet espoir flit non-seulement pas defu, mais encore de-

passe par le fait qu'on put reuoncer ä la construction provisoire prevue au debut pour le bätiment des

voyageurs de la station de Mendrisio et que l'execution du bätiment definitif y fut assez avancde pour
qu'il devint possible d'en utiliser d'une maniere tout ä fait satisfaisante le rez-de-chausse pour les besoins

de l'exploitation.
Plus le terme de la mise en exploitation approcbait, plus on activait les travaux sur les trois lignes.

Pour les lignes Biasca-Bellinzona et Bellinzona-Locarno, on considera comme objet principal l'achevement
des bätiments provisoires pour les voyageurs, ainsi que celui des remises de locomotives et des halles aux

marchandises, indispensables pour l'exploitation. Afin de concentrer lä-dessus toutes les forces disponibles,

on suspendit les travaux relatifs aux autres bätiments. Sur la ligne Lugano-Chiasso, par contre, on

s'occupa de mettre en etat pour l'exploitation au 6 Decembre le rez-de-chaussee des bätiments definitifs
des stations, les remises de locomotives, les halles aux marchandises et les maisons de garde. On lie

recula, ici comme sur les autres sections, devant aucun eifort pour vaincre les nombreuses difficultes que
rencontrait contiiiuellement la rapide execution des bätiments, et auxquelles vinrent encore, au dernier

moment, lorsqu'il fallut pourvoir ä rarrangemement interieur des locaux, c. ä d. amener une immense

quantite de meubles et d'objets de tonte espece, s'aj outer les difficultes du transport ä travel's le Got-
liard couvert de beaucoup de neige, ainsi que Celles du transport sur les lignes de la Haute-Italie. En

depit de tous ces obstacles, l'etat des bätiments n'a pas empeclie l'ouverture des trois lignes tessinoises

de plaine au terme fixe.

II nous reste encore ä mentionner quel etait l'etat d'avancement des bätiments sur les trois lignes
tessinoises de plaine ä la fin de l'exercice.

Nous commencerons par les lignes Biasca-Bellinzona et Bellinzona-Locarno. A la station de Biasca,
le buffet et l'annexe pour le service des postes etaient assez acheves pour qu'on put utiliser les locaux du

rez-de-chaussee. Le bätiment definitif des voyageurs etait majonne jusqu'au premier etage et la halle aux

marchandises l'etait completemeut. Cette derniere ötait pourvue de portes et de fenetres. Dans la remise
des locomotives, trois des places destinees aux machines pouvaient etre utilisdes. A la fin de Decembre, on y
posa les portes et l'on s'occupa d'y disposer un atelier provisoire. Aux stations d'Osogna et de Claro,
les bätiments döfinitifs de voyageurs etaient sous toit, les halles aux marchandises etaient pourvues de

portes et de fenetres et dans chacune d'elles il y avait uue place disposee pour le service de l'exploitation.
Le bätiment definitif des voyageurs ä la station de Castione dtait mayonne jusqu'au haut du soubasse-

ment. Pour l'dpoque de l'ouverture de la ligne, on avait arrange provisoirement l'ancien bätiment que

nous avions acquis de la Societe « Centro-Europeenne ». La halle aux marchandises etait achevee. A la
station de Bellinzona, le bätiment definitif des voyageurs etait executd jusqu'ä hauteur de l'embasement.
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Les fondements de l'atelier de reparation etaient acheves et une partie de l'aile droite du dit atelier
etait mafonnee. Le bätimeut provisoire des voyageurs etait termine et l'on avait etabli une halle aux
marcbandises provisoire. On n'avait pas travaille aux fondements du bätiment definitif des voyageurs ä

la station de Giubiasco au delä du mois d'Octobre. Par contre le bätiment provisoire des voyageurs et
la halle aux marcliaudises avaient etd acheves. A la station de Cadenazzo, le soubassement du bätiment
definitif des voyageurs etait en partie pose; le bätiment provisoire et la halle aux marcbandises etaient
termiues. De meme, ä la station de Gordola, on ne travailla que jusqu'en Octobre aux fondements du

bätiment definitif des voyageurs. Le bätiment provisoire et la halle aux marchandises purent etre mis
ä la disposition du service de l'exploitation lors de l'ouverture de la ligne. Les murs du bätiment
definitif des voyageurs ä la station de Locarno s'elevaient jusqu'au niveau de l'embasement. Le bätiment
provisoire, la halle aux marchandises et la remise des locomotives avaient ete livrdes au service de

l'exploitation. Sur les lignes Biasca-Bellinzona et Bellinzona-Locarno, 13 maisons de garde etaient ma^nndes
jusqu'ä hauteur du toit. Les toitures etaient en partie posees et on avait commence ä les couvrir. Les

autres maisons de garde etaient encore en retard. Les guerites de garde dont quelques-unes devaient tenir
provisoirement lieu des maisons de garde 11011 achevees, et dont les autres devaient etre placdes ddfini-
tivement aux stations, etaient toutes montees et pourvues de fenetres et de portes.

En ce qui concerne la ligne Lugano-Chiasso, le bätiment ddfinitif des voyageurs ä la station de

Lugano etait mafonne jusqu'ä hauteur d'appui; le bätiment provisoire dtait termine; la halle aux marchandises

et la remise des locomotives etaient en etat d'etre utilisees pour le service de l'exploitation. Aux
stations de Melide, Maroggia, Capolago, Mendrisio et Balerna, les locaux necessaires pour le service de

l'exploitation au rez-de-chaussde des bätiments des voyageurs, etaient acheves, ainsi que les halles aux

marchandises. A Mendrisio, on avait commence en outre la construction de la ddpendance ou doivent etre

etablis les rdservoirs d'eau. A la gare de Chiasso, telle qu'elle est disposee pour le moment, on avait
termind le bätimeut provisoire des voyageurs et la halle aux marchandises et dans la remise des

locomotives il avait dtd dispose trois places pour les machines. Toutes les maisons de garde de la ligne Lugano-
Chiasso etaient pretes de mauiere ä ce qu'on put en utiliser le tout ou au moins quelques pieces.

Le tableau suivant indique le nombre d'ouvriers employes sur les trois lignes tessinoises de plaine pour
les travaux des bätiments pendant l'exerciee.

Sections Nombre d'ouvriers employes en moyenne par jour

Janv. Fevr. Mars Avril Mai Juin Juillet Aoüt Sept. Oct. Nov. Dec.

Biasca-Bellinzona-Locarno — — — — — 121 334 470 588 539 513 138

Liigano-Cliiasso 22 67 66 37 86 142 170 236 343 237 337 93

Apres qu'on eut fixe les types pour les appareils mecaniques, on ouvrit en Avril 1874 un concours

pour la fourniture de ceux de ces appareils qui etaient destines aux trois lignes tessinoises de plaine, et

8
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Ton adressa en meine temps des invitations speciales ä quelques fabriques d'une capacite reconnue pour
les engager h soumissionneiy Sur la base des nombreuses öftres reijues, on proceda dans la premiere quin-
zaine de Juin ä la conclusion de marches avec 7 etablisseraents allemands, 2 etablissements suisses et

1 autrichien, pour la fourniture et en partie aussi pour le montage des objets suivants : 304 branchements,

dont 104ayec signaux et 200 sans signaux; 305 croisements de voie en fonte dure; 9 plaques tournantes,

dont 3 de 5 metres de diametre, 3 de 12 metres et 3 de 13 metres; 4 chariots transbordeurs; 2000

metres courants de tnyaux pour conduites d'eau, auxquels s'ajouterent encore 3260 metres commandes plus

tard; 8 grues hydrauliques; 5 grues pivotantes, dont 4 d'une force de 6000 kilogrammes et 1 de 10000

kilogrammes; 7 cabres de 10000 kilogrammes et 13 ponts ä bascule de 25000 kilogrammes. Pendant

l'ete de 1874, on commanda en outre les appareils necessaires pour l'alimentation d'eau des stations de

Biasca, Bellinzona, Locarno, Lugano et Cbiasso; quant ä Mendrisio, la commande n'eut lieu que tard dans

l'automne. II fut livre et pose dans le dernier trimestre de l'exercice autant des objets susindiques et de

signaux pour les gares et pour la voie, que cela etait necessaire pour la mise en exploitation.

Relativement a l'etablissement du telegraphe de service, il fut passe en Aout 1874, avec 1'Administration

federale des Telegraphes, une convention sur la base des Art. 22 et 23 de la loi federale du

23 Decembre 1872, convention d'apres laquelle la dite administration, en meine temps qu'elle transferait
le long du chemin de fer les lignes telegrapliiques etablies sur les routes de Biasca ä Bellinzona et

Locarno et de Lugano a Cbiasso, se chargea aussi de poser sur les poteaux des lignes affectees an service

public un til destine exclusivement au service de notre entreprise. A teneur de la convention, l'Adminis-
tration des Telegraphes fournissait a notre Societe les objets necessaires ä l'etablissement du fil de service,

tels que fil de fer, manchons, supports et isolateurs, et notre Societe lui payait ces objets au prix de

revient, plus 3 francs par support, comme compensation pour la main-d'ceuvre. La surveillance et l'entretien
des lignes telegrapliiques le long du chemin de fer doit, apres la reception qui eut lieu apres la fin de

l'exercice, s'operer conformement aux dispositions de la convention y relative intervenue le 12/15 Mai

1874 entre le Departement federal des Postes et la Conference des Administrations de chemins de fer
suisses. La fourniture des appareils pour les 16 stations telegrapliiques des trois lignes tessinoises de

plaine fut confiee, aussi en Aoüt 1874, ä l'atelier federal des telegraphes a Berne, qui a eftectue la

livraison en temps voulu. L'etablissement en partie provisoire du fil de service eut lieu de maniere ä ce

que, lors de l'ouverture, on pouvait s'en servir sur les trois lignes.

Pour le homage du domaine du chemin de fer, les homes necessaires avaient dte fournies. Elles ne

purent toutefois pas etre mises en place, vu les constantes modifications de limites que comportaient les

circonstances. On re9ut pareillement les materiaux pour l'etablissement des palissades, des barrieres et des

lisses pour les routes et les passages ä niveau. La livraison en fut toutefois en majeure partie si tardive

que ce n'est qu'au commencement de l'annee courante que la pose put en avoir lieu, et qu'on dut par
consequent, par mesure de prudence, etablir en maiuts endroits des fermetures provisoires.

En ce qui concerne Youtillage pour la construction de la ligne, on dut commander en Novembre 1874
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encore 40 grands wagons ä ballast, afin de ponvoir venir ä bout des transports de terres et de gravier
ndcessaires pour l'achevement des lignes, meme apres leur ouverture. Cette coramande fut donnee ä un
dtablissement suisse qui s'engagea ä l'exdcuter pour le mois de Fevrier de l'annee courante. Oes wagons
ne doivent pas etre compris dans le materiel roulant des lignes tessinoises de plaine, puisqu'ils serviront

plus tard encore pour la construction d'autres lignes faisant partie du reseau du Gothard.

Les conventions qui, comme le mentionnait notre prdcddent rapport, avaient etd passdes pour la

fourniture du materiel roulant (locomotives, wagons, jeux de roues et ressorts) avec une serie de fabriques

avantageusement connues, re^rent leur execution pendant l'exercice. Apres avoir soigneusement surveilld
la fabrication et fait subir en temps voulu les dpreuves necessaires aux chaudieres, on proceda ä la
livraison et ä la reception en exerpant de notre part un controle severe quant ä l'accomplissement des

obligations assumdes par les etablissements que cela concernait toucbant l'exdcution et les conditions de

service des objets fournis. Les 12 locomotives commanddes out dtd livrdes pendant l'exercice, savoir :

pour Biasca-Bellinzona-Locarno, 3 locomotives-tenders, 2 locomotives pour trains de voyageurs et 2

locomotives pour trains de marchandises; pour Lugano-Chiasso, 1 locomotive-tender, 2 locomotives ä voyageurs
et 2 locomotives ä marchandises. Pour ce qui est de ces cinq dernieres, la premiere fut transportee avec

beaucoup de difficulty de Camerlata a Capolago par la route qui prdsente de nombreuses et fortes contre--

pentes et qui se rdtrdcit considerablement lä oü eile traverse des localitds; les 4 autres par contre furent

transportdes de Camerlata a Chiassso par une route qui n'dtait guere plus praticable mais dont les

conditions dtaient cependant un peu meilleures. Les locomotives destindes au service entre Biasca, Bellinzona

et Locarno, furent expddides depuis Arona par la voie du lac jusqu'a Locarno. Quant aux wagons,

malgre les diffieultds notables que presentait leur transport, il en parvint en temps voulu aux divers lieux
de destination un nombre plus que süffisant pour les besoins de l'exploitation, telle qu'elle avait lieu dans

les premiers temps apres l'ouverture des lignes. Jusqu'au 31 Decembre, il a etd livrd a destination pour
Biasca-Bellinzona-Locarno : 25 voitures ä voyageurs, 4 fourgons a bagages et 57 wagons a marchandises,

et pour Lugano-Chiasso : 22 voitures it voyageurs, 4 fourgons ä bagages et 61 wagons it marchandises.

Apres qu'on eut ddtermine les besoins en machines-outils, ontils, etc., pour 1'agencement des ateliers
de Bellinzona et de Lugano, on commanda ces articles, en meine temps que les dtaux et outils de serrurier

ndcessaires pour les ateliers des remises de locomotives, ii des fabriques rdputees. Les livraisons eurent

lieu en temps voulu. Les machines, outils, etc destinds ä l'agencement des ateliers ne purent toutefois

etre placds qu'ä Lugano dans les locaux definitifs, attendu que le bätiment des ateliers de Bellinzona

dtait encore tres en retard ä la fin de l'exercice, de sorte que pour parer aux besoins les plus pressants

on dut dtablir un petit atelier provisoire ii Biasca. Les grosses machines-outils et les outils dont on

pouvait se passer pour le moment furent en attendant enunagasinds ä Bellinzona.

En ce qui touche la collaudation des trois lignes tessinoises de plaine, le Conseil fdddral nous informa

que les experts deldguds par lui, apres avoir minutieusement inspecte les travaux et apres une course

d'essai satisfaisaute, avaient — en vertu des pouvoirs qui leur dtaient conferes - accorde « en toute
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assurance pour la securite du service » l'autorisation de livrer ä la circulation, le 6 Decembre 1874, les

lignes Biasca-Bellinzona et Lugano-Chiasso, et le 20 Decembre, la ligne Bellinzona-Locarno. Le Conseil

federal ajoutait qu'il confirmait cette autorisation en y mettant toutefois quelques conditions dont voici
les principalcs : 1° Tous les travaux de terrassemeuts, d'ouvrages d'art et de la voie, les clotures, barrieres,
indicateurs de declivite et poteaux kilometriques, bornage, etc., ä l'exception des travaux des tunnels de

Sclnvyz, de Paradiso et de Maroggia, qui peuvent, si l'on y trouve convenance, etre differes jusqu'ä ce

que la saison soit plus favorable, devront etre acheves pour l'ete de 1875, les plus urgents en

premier lieu, comme il va sans dire. Apres achevement de ces travaux, il sera procede ä uue seconde

collaudation. 2° La construction des bätiments definitifs sera reprise des que la saison le permettra, et

devra etre continuee sans interruption, de maniere que ces bätiments soient termines au plus tard ä la

fin de l'annee 1876. 3° Le tronjon de 167 metres environ compris entre le tunnel de Paradiso et la

galerie sera l'objet d'une surveillance speciale ä cause des pierres qui peuvent rouler des hauteurs du San

Salvatore. Le Conseil federal se reserve de demander que ce troi^on soit couvert en tout ou en partie
des que cela paraitra necessaire pour la sürete du service.

Nous avons repondu au Conseil federal que nous prenions acte de l'autorisation de livrer ä la circulation

les trois lignes tessinoises de plaine et que nous croyions devoir considerer la declaration du Conseil

federal comme une preuve que la Societe du Gothard avait dument satisfait aux obligations que lui impo-
saient les concessions quant il l'ouverture des lignes tessinoises de plaine. Quant aux conditions mises

par le Conseil federal ä sou autorisation, nous l'informions en ce qui concerne la premiere que, meme

apres l'ouverture des lignes et malgre la mauvaise saison, il serait travaille sans reläche ä l'execution de

tout ce qui pouvait etre necessaire ä assurer une exploitation reguliere; que par contre les travaux de

parachevement qui n'ont rien ä faire avec la securite et dont l'ajournement jusqu'ä meilleure saison etait,

au point de vue de l'economie, dans l'interet de la Socidte, ne seraient pas continues pour le moment.

Ainsi, ä titre d'exemples, il ne paraissait pas convenable d'etablir les clotures tant que le sol etait gele,

et par le meme motif on avait du snrseoir au regalage et au revetement des talus, tandis qu'on travaillait
activement au contraire ä l'execution du tunnel de Bissone, ä l'elargissement de la tranchee en avaut de

la tete nord du tunnel de Coldrerio, au ballastage de la voie et autres ouvrages semblables. Toutes les

dispositions etaient prises pour que, des que la saison serait meilleure, tous les travaux de parachevement

soient repris et actives de maniere ä ce que la seconde collaudation que faisait entrevoir le Conseil federal

put avoir lieu, si ce n'est ddjä en ete, tout au moins en Septembre 1875. Cette prolongation de delai

etait regardee comme necessaire par la raison qu'au nombre des travaux de parachevement, il s'eu trouvait

qui, comme c'etait le cas, par exemple, pour le regalage des talus dans les grandes tranchees du tunnel

de Coldrerio, devant s'executer sans prejudice pour l'exploitation, exigeraient beaucoup plus de temps si

l'on ne voulait etre contraint de recourir ä un travail de nuit tres onereux, qui entrainerait un surcroit
de depenses non suffisamment motive dans le cas actuel. En outre, il etait ä remarquer que les hauts

murs de soutenemcnt ä la station de Lugano, du cötd qui regarde la ville, ne pouvaient pas etre executes

avant que le remblai tres considerable sur lequel s'eleve cette station n'eüt suffisamment pris son assiette,

ce qui ne pouvait guere avoir lieu qu'au bout de quelques annees. Enfin, nous estimions qu'aux stations

de Biasca, de Bellinzona, de Lugano et de Mendrisio, on pouvait pour le moment se passer, sans aucun

prejudice pour l'exploitation, d'un certain nombre de voies et des terrassements y relatifs. Notre intention

etait par consequent de surseoir momentanement ä leur execution, ce qui permettrait ä notre Societe

de realiser une economie assez sensible. Tous les autres travaux de parachevement des lignes tessinoises
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de plaine mentionnds dans la premiere condition du Conseil federal seront executes pour fin Septembre

1875. A cet egard, il etait ä peine necessaire de dire que, dans l'dtat des choses, une reserve devait etre
faite relativement aux travaux ä exdcuter ä la gare de Chiasso. La seconde condition indiquee par le

Conseil federal ne donnait lieu ä aucune observation, si ce n'est ä la meme reserve en ce qui concerne

la gare de Chiasso. Enfin, quant ä la troisieme condition, il avait ete pourvu ä la surveillance speciale

desirde par le Conseil federal pour le tron9011 compris entre le tunnel de Paradiso et la galerie, et il
avait dte prescrit en meme temps de tenir la Direction au courant, par des rapports periodiques, de tout
ce qui pourrait survenir sur ce tronjon.

Le Conseil feddral s'est ddclard d'accord avec le contenu de notre rdponse, sous la rdserve toutefois
de demander, aussitot qu'une augmentation du mouvement le ferait juger convenable, l'execution dans les

stations de Biasca, de Bellinzona, de Lugano et de Mendrisio, des voies et terrassements correspondants qui

figurent dans les plans approuves de ces stations, et pour lesquels il est momentanement sursis ä l'execution.

Dans l'exercice de 1874, il est mallieureusement survenu des accidents qui ont coutd la vie ä quelques

personnes.
Dans le tunnel du cötd de Goesclienen, une cartouclie de dynamite restde dans un trou de mine fit

explosion tandis qu'on pei^ait un nouveau trou de mine a proximite du premier, et causa la mort instan-
tande de 3 ouvriers. A Goesclienen aussi, dans l'excavation laterale, un wagon passa sur le corps ä

3 ouvriers qui moururent des suites de leurs blessures. Dans le tunnel du cote d'Airolo, 4 ouvriers

pdrirent pour avoir respird les gaz deldteres degages par la mine. L'explosion du magasiu h poudre ä

Goesclienen, le 19 Octobre, et Celle de la maison ä degeler la dynamite ä Airolo, le 4 Decembre, n'en-

trainerent heureusement que des pertes pecuniaires. La cause de l'explosion du magasin ;i poudre de

Goesclienen n'a pas encore pu etre decouverte. A Airolo, le toit de la maison ä degeler la dynamite prit
feu par une cause restee pareillement inconnue. L'explosion ne se produisit qu'apres que la toiture et les

parois eurent dte pendant 20 minutes en Hammes.

Sur la section Biasca-Bellinzona, un ouvrier fut tud par l'explosion d'une cartouche de dynamite restee

dans un trou de mine et sur laquelle on frappa avec le fleuret, un autre ouvrier tomba du haut d'une

paroi de rocher dans une carriere pres de Bellinzona et mourut des suites de cet accident, un troisieme

fut tud par la chute d'une poutre d'un dchafaudage, un quatrieme par une pierre qui vint ä rouler, un

cinquieme enfin perdit la vie par suite de l'effondrement d'un pont en hois que l'entrepreneur avait charge

outre mesure. La construction de la section Bellinzona-Locarno a, pendant l'exercice qui nous occupe,
coutd le vie a un liomme. Lors du montage de la partie en fer du pont sur la Verzasca, un manoeuvre

eut le crane fracasse par la chute d'un des montants verticaux. Sur la section Lugano-Chiasso enfin, eut

lieu le 14 Fevrier dans la petite forge installee pres de la tete sud du tunnel de Maroggia, une explosion
de dynamite, qui tua sur le coup les 4 ouvriers presents. L'un d'eux avait voulu, malgre la ddfense

formelle, faire degeler une cartouche de dynamite dans la forge et causa ainsi l'explosion. En outre, un

ouvrier fut ecrase par un bloc de rocher detache de la montagne, un autre fut atteint a la tete et mor-
tellement blesse par une pierre projetee par une mine et un troisieme mourut du tetanos apres avoir eu

l'orteil dcrasd entre les tampons de deux wagons.
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Nous sommes entres, dans notre precedent rapport, dans des details au sujet de l'organisation dans

notre entreprise des se.ours aux ouvriers employes dans les travaux, pour les cas de maladie et A'accident.

Nous nous bornerons ä nous y referer ici, en ajoutant que 1'experience de l'annee 1874 est venue prouver
l'opportunite des dispositions prises.

YI. Exploitation.

Nous avons deja eu lieu plus baut de mentionner que les sections Biasca-Bellinzona et Lugano-Chiasso
ont ete livrees ä I'exploitation le G Decembre 1874 et la section Bellinzona-Locarno le 20 Decembre.

De meme que le premier rapport et le premier compte que nous avons eu l'honneur de vous sou-

mettre, comprenaient la periode du 6 Decembre 1871, date ä laquelle notre Societe s'est constitute, jusqu'au
31 Decembre 1872, par la raison qu'il lie paraissait pas opportun, uniquement par tgard ä l'annee civile,
de presenter un rapport et un compte sptciaux pour la courte periode du 6 au 31 Decembre 1871, de

meme aussi, comrae nous avons deja eu l'occasion de l'indiquer, le premier compte relatif ä l'exploitation
du cbemin de fer du Gotbard comprendra la periode du 6 et 20 Decembre 1874, dates de l'ouverture des

lignes tessinoises de plaiue dont il a ete question, jusqu'au 31 Decembre 1875. Par le meme motif,
nous croyons devoir reserver au rapport pour l'annee 1875 les details relatifs ä l'exploitation des dites

lignes du 6/20 Decembre au 31 Decembre 1874. Nous nous bornerons done ici ä parier des mesures prelimi-
naires pour la mise en exploitation qui se rattachent ä l'exercice qui nous occupe.

Apres que, comme vous en informait notre precedent rapport, nous eümes arrete en grande partie
dtja en 1873, les principes ä observer dans l'etablissement des tarifs, on s'occupa en 1874 d'abord de

l'elaboration complete des tarifs pour le transport des voyageurs (courses simples, courses d'aller et retour,
abonnements, transport de societös et d'ecoles, et courses au prix du tarif des ouvriers), ainsi que les tarifs

pour les bagages, pour le transport d'animaux vivants, de vebicules et d'objets exceptionnels. A l'egard du

tarif pour le transport des voyageurs, nous devons relever que le rabais pour les billets d'aller et de retour,

que notre precedent rapport indiquait devoir etre de 30 a 40 °/o des taxes normales, a ete fixe au 30 %.
II ne sera delivrd que des cartes d'abonnement nominatives, qui donneront droit soit ä une course

journaliere aller et retour entre deux stations determinees, soit ä un nombre limite de courses pendant

une pdriode ddterminee. La premiere categorie comprendra des cartes speciales d'abonnement pour les

dleves qui frdquentent les ecoles. Le tarif pour les billets d'ouvriers a particulierement en vue les ouvriers
des fabriques, des etablissements industriels et autres ouvriers occupes d'une maniere analogue, et le rabais

accordd sur les taxes normales dependra du montant pour lequel un dtablissement prendra de ces billets
d'ouvriers pendant l'annee. En ce qui concerne enfin le tarif pour le transport des marcbandises, nous l'avons
basd sur la classification des marcbandises adoptee par le Nord-Est Suisse et l'Union Suisse pour leurs
expeditions rdciproques, ainsi que dans leur service direct avec les autres chemins de fer suisses. On y a observe

le principe qu'ä l'exception des articles qui appartiennent a la premiere classe normale, toutes les marcbandises

jouissent d'une reduction de prix assez sensible lorsqu'elles sont remises par quantitds d'au moins 5000

kilogrammes. Parmi les 5 classes de wagons complets, la derniere prdsente les taxes les moins elevees :

elles s'appliquent ä certaines marcbandises ddterminees remises par quantites d'au moins 10000

kilogrammes pour un seul wagou. Cette classification des marcbandises öftre de grandes facilites pour les
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