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L, ,l ﬁ - Naye, est de 10,5 km. La ligne Montreux-Glion posséde

electrincation une rampe maximum de 130 9/,.

du Chemin de fer \a Crémaillére Le T.-G., le G.-N: e;L le ]VL-G. ont .fait I’admiration nhon
seulement des techniciens, mais aussi des profanes. Grace

de Glion aux ROCherS de Naye. A ces lignes, Montreux a été doté d’un nouvel attrait

et de la possibilité d’une merveilleuse excursion.

par Ces entreprises ont énormément contribué a attirer

le DT Ing. R. Zehnder, Directeur des Chemins de fer Montreux- du monde & Montreux et a faire connaitre les beautés de

Oberland bernois et Territet-Montreux-Glion-Rochers de Naye. cette l'eglon dans les milieux tourlsthues des cmq conti-
nents.

Généralités et historique. Le résultat financier du G.-N. a été, des sa fondation,

1 & 1é . a ouerr ctré "&10UISS .
En 1883 le funiculaire Territet-Glion fut ouvert a 'ex- jusquas dsbut ds'la guotts; Bxtiemcment YoloRiaemE;

ploitation, comme premier chemin de fer du monde avee
une déclivité de 570 /.
Le grand succeés financier du 7.-G. encouragea les

les dividendes payés, déja de 5 9% pour 1892, sont montés
a6, 7,8 et méme 9 9% ; encore pour 1913, derniére année
avant la guerre, 1l était de 7 9.

dirigeants de cette Compagnie & pousser la voie ferrée de
Glion aux Rochers de Naye. Cette ligne & crémaillere,

construite de 1890 & 1892, fut mise en exploitation en
juillet 1892.

Seuls les chemins de fer & erémaillere du Righi, Ror-
schach-Heiden, du Pilate et du Generoso avaient été
établis avant cette date.

La longueur du G.-N. est de 7,7 km ; la rampe maxi-

mum atteint 220 %/, ; le rayon des courbes est de 80 m,

exceptionnellement, dans les aiguilles, de 50 m. La cré-

maillere a lame est du systeme Abt. (Fig. 1 et 2). f
La voie est a4 écartement de 80 cm. ‘
Depuis 1909, le Glion-Naye est également reli¢ a la

gare centrale de Montreux par le chemin de fer électrique

A crémaillere Montreux-Glion. La longueur d’exploita-

tion, depuis la gare de Montreux jusqu’aux Rochers de |
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La meilleure année de la période d’avant-guerre, 1911,
a accusé une recette d’exploitation de 382 000 jr. et un
bénéfice d’exploitation d’environ 195 000 fr.

On connait les répercussions facheuses de la guerre el
de la crise de 1931-1936 sur tout ce qui touche au tou-
risme.

Le G.-N. en a durement ressenti les conséquences.

Ces années ont été, pour cette Compagnie, une période
pénible.

Le changement du systéme de traction s’imposail.

Toutefois Iinsullisance du résultat financier du G.-V.
des années 1931-1936 ne tenait pas uniquement a la crise
touristique. La cause en était attribuable, pour une honne
part, aux sérieux inconvénients qui résultaient du sys-
téeme de traction a vapeur, peu rationnel, peu économi-
que, ne présentant pas le confort nécessaire et qui n’exer-
cait plus un attrait sullisant sur le public-voyageurs. T
ne permettait pas le maintien d’un service hivernal régu-
lier au dela de Caux, pourtant indispensable aujourd’hui
ou les sports d’hiver ont pris une envergure autrefois
inconnue.

Aprés 36 ans de service, les locomotives a vapeur
avaient fait leur temps, elles commencaient & étre fati-
guées 3 il y en avait méme quelques-unes qui avaient déja
dt étre réformées et mises a la retraite.

[La traction & vapeur était surannée ; il fallait remplacer
le charbon étranger par électricité produite dans le pays.

Il résultait des études que la meilleure solution étail
Pélectrification au moyen d’autorails légers a crémaillere
marchant avec le courant continu i 800 volts, soit la
méme tension que celle du chemin de fer Montreux-
Glion, ce qui permet aux nouveaux autorails de circuler
de Montreux jusqu’a Naye, évitant ainsi les manweuvres
et aux voyageurs le changement de voiture en gare de
Glion.

Les autorails sont beaucoup plus confortables, plus
rapides, plus économiques que les trains & vapeur.

Les quelques chiffres ci-apres sont éloquents :

traction avee traction électr.

loc. & vapeur avec aulorails
Poids du train chargé . . . 301 22 1
Capacité de transport v com-

]n'is un ]mLil wagonnel . 66 voyageurs 80 voyageurs
Poids mort par voyageur . . 380 kg 200 kg
Vitesse de marche . . . . . 89 km/h 11,5-13 km/h
Temps de parcours :

Montreux-Caux . . . 40 min. 22-23 min,
Montreux-Naye . . . 90 min. H1-H2 min

Nombre d’agents nécessaires
par train. . . . . . . .3 (1 mécani- 1 seul
cien, 1 ch.
et 1 con-
troleur)
Dépenses pour le charbon, resp. :
pour I’énergie électrique, par an :
[r. 40 45 000 |16 17 000

Nous avons déja dit que les autorails du G.-NV. circule-
ront aussi sur la ligne M.-G. En revanche, les locomotives
électriques a crémaillere du M.-G. pesant 14,2 t pourront
aller jusqu’aux Rochers de Nave. (Fig. 19.)

Le poids d’un train de locomotive élecir. M.-G. pou-
vant transporter 70 personnes sur la rampe maximum de

220 0/pp du G-N., est de 26,2 t ; le poids mort par voya-
geur atteint 300 kg, la vitesse 10 km/h.

Fouwrniture du courant.

[énergie  électrique sera  fournie au  G.-N. par
| les  Entreprises Electriques  Fribourgeoises, de leurs
| postes de transformation 32 000/8200 volts, & Chernex
‘ sur Montreux, sous forme de courant triphasé a 50 ~.
‘ Ce poste de transformation sert également a I'alimenta-

tion des sous-stations de Chernex et de Jor du Montreux-
Oberland bernois et de la sous-station du Montreux-
Glion aux Planches.

La sous-station du G.-N.

A Cret d'y Bau, au km 3,62 de la ligne G.-N., se
trouve la sous-station transformatrice du G.-N., alimentée

Entreprises Electriques Fribourgeoises. La sous-station

possede 2 transformateurs 8200/800 volts et 2 mutateurs

|
\
‘
[
 par le courant triphasé de 8200 volts, & 50 périodes, des
1
|
|
| & mercure, chacun d’une puissance normale de 400 kW,
| pouvant étre surchargés & 800 kW pendant un temps
limité. Ainsi, la sous-station pourra débiter au maximum
jusqu’ic 1600 kKW ou 2000 amp. courant continu, ce qui
sulliva pour 6 trains de charge maximum se trouvant

simultanément & la montée. (Fig. 4).

1888

¢

Les installations électriques de la sous-station sont
fournies par la S. A, Brown, Boveri et Cie, 3 Baden.
e service de la sous-station sera complétement auto-
matique :
a) laomise en service des transformateurs et mutaleurs
se fera automatiquement e matin, & lheure véglée par
| un relais ;
b) le soir, au moment désiré, le courant sera auloma-

Liquement interrompu ;
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Fig. 5. — Représentation schématique de la ligne de contact.

¢) ladduction de I'eau de relroidissement des muta-
teurs sera également réglée automatiquement en fonction
de la charge et de I'échaullement des mutateurs ;

d) la température a 'intérieur du batiment de la sous-
station sera maintenue constante automatiquement par
un thermostat ;

¢) s’il se produit sur la ligne de contact ou dans un
autorail en marche un court-circuit, la sous-station dé-
clenche automatiquement. Apres quelques secondes, elle
est automatiquement réenclenchée. Sile court-circuil
existe encore, elle déclenche de nouveau.

Cette opération de réenclenchement et de déclenche-
ment se répete une seconde et une troisicme fois. Si alors
le dérangement sur la ligne de contact persiste encore, la
elle en

sous-station reste définitivement déclenchée et

I'ig. 6.

- Tirage des fils de contact & la gare de Jaman,

avertit automatiquement, au moyen d’une sonnerie
d’alarme, la gare de Caux.

A la gare de Caux se trouve un poste de commande
‘relié & la sous-station par 5 fils. Il sera possible de mettre
la sous-station en service depuis ce poste & Caux et de
déclencher les mutateurs & Crét d’y Bau par la manipu-

lation des appareils du poste de commande & Caux.

Lignes de contact et d’alimentation.

Laligne de contact et d’alimentation, construite, comme
la ligne primaire, par MM. Mauerhofer et Zuber, & Lau-
sanne, est composée de 2 {ils de cuivre profilés chacun
d’une section de 107 mm? et d’un cable d’alimentation
de 150 mm? (Fig. 3 et b a 7.)

Le retour du courant se fait par les rails qui sont,
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Fig. 9. — Galerie parc-neige en construction.

aux joints, reliés ensemble par des éclissages en cuivre
(de 70 mm? soudés aux champignons des rails).

Si 6 trains se trouvent simultanément a la montée, la
perte de tension peul momentanément atteindre, au
maximum, 25 9, de la tension de 800 volts.

Les poteaux de la ligne de contact sont en bois. La plu-
part d’entre cux sont haubannés ou munis de contreli-
ches ; pour ne pas géner la vue et pour faciliter le déblaie-
ment de la neige avee le chasse-neige, les poleaux sonl
partout placés du coté amont de la voie.

Pour garantir une grande solidité de la ligne, la dis-
tance entre deux poteaux voisins dans la partie supé-
rieure de la ligne, o les chutes de neige sont abondantes,

ne dépasse nulle part 30 m.

La disposition des deux fils aériens est celle introduita
depuis quelque temps sur le M.-0.-5 ; chaque fil sert
alternativement de (il de contact et de fil porteur.

Les lignes de contact du Montreux-Glion et du Glion-
Nayve sont séparées & Glion par une section neutre. Tou-
tefois la sous-station du M.-G. (possédant une batterie
d’accumulateurs de 465 ampere-heures a la décharge en

une heure) peut servir de réserve au G.-V. et vice-versa.

Galeries de protection contre la neige.

Pour rendre plus facile le service hivernal dans la partie
supéricure de la ligne, ot la couche de neige sur la voie
atteint par endroit jusqu’a 10 et 11 m d’épaisseur, on a
construit aux points les plus exposés plusicurs nouvelles

g, 11, — Autorail ¢lectrique du chemin de fer Glion-Naye,

Cliché Brown, Bovert - Cie.



Fil de contact

Crémaillere—_§

al
7
E i
5 | 320
5 9 |
g o 3 2|
3 i
=¢ 3 ROCHERS DE NAYE ="
= o = |
8 . et = T = t gl 5 5 i o a | E
. AT = yehe A _ & N o — N -
. $573/ | 9653 Thsso = 1 ! =
cdte aval | CBté amont
950 1050 2000 ]
18 270 3090 2800 (270
15050
Ouvert
ser urli?eo assage
| =
R ‘ LT T CJel TN
# ’ g 2
touraant — |
rapontin i 2l 9 i ) i % e
| L ILsy spontin | ton zv.e!ﬂ:?ph(!sj ) ‘,. g 1o i ite ;ml;;!d(ﬁb W?‘ n
vitre_| 480 | 380 | 590 ml I | pv
itre
Ty (I ‘
< Il i
—
2135 8700 30 1600 2135

Ecartement voie
Diamétre des roues
Diamétre des roues dentées motrices
Puissance horaire des moteurs a I'ar-
bre du moteur
Vitesse 4 la puissance horaire
Nombre de tours du moteur, a la
puissance horaire
Rapport total des engrenages
Vitesse maximum a la montée
Nombre de tours du moteur,
4 17,8 km/h

800 mm

653 et 550 mm

573 mm

2 % 102 ch
12,3 km/h
2080 t/m
1:18,25
17,8 km/h

3000 t/min

Fig. 10. — Autorail & crémaillére du chemin de fer Glion-Naye.
Légende :

Nombre de places

111 Cl. places assises 36
strapontins 5
plates-formes 5

11 Cl. 6

Places assises en tout 52

Places debout 18

Total des places 70

Tare de la voiture :
Partie électrique
moteurs a 102 ch

env.

2
2

controllers, résistances, canalisations
électr., appareils, instruments, bat-
terie d’accum., chauffage, éclairage

et accessoires env.
Partie mécanique : env.
Tare totale env.

1148 ke

2000 ke
12350 kg

15498 kg

HANVINOY HUSSINS VT HA HNOINHOHEL NILATING
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galeries de protection, d’une
550 m. (Fig. 8 et 9.)
Ces

longueur totale d’environ

galeries sonl concues selon  une  construction

toute nouvelle étudiée par le M.-O.-B. Elles consistent
en des cadres métalliques, respectivement de vieux rails,
recouverts d'une dalle en béton armé. Les parois latérales
sont formées de béton armé. Du coté de la vue la hau-
teur de ces parois n'est que d’environ 1,30 m. La

partic supéricure de celles-ci est ouverte pour permet-

BULLETIN TECHNIQUE DE LA SUISSE ROMANDE

tre aux voyageurs d’admirer le heau panorama. En hiver,
ces ouvertures sont fermées avee des planches amovibles.

Ces galeries présentent avantage d’un cotit réduit.
Autorails électriques légers a crémaillere.

Les 5 autorails livrés par la Fabrigue suisse de Loco-
motives, & Winterthur, et la S. A. Brown, Boveri et Cie,
a Baden, ont une longueur de 15050 mm et une hauteur

de 2900 mum, non compris le pantographe et la cage des

74 i ()"
57 i
%—4:3 4 721111% g ' | |13
‘:LW e L=

\IF

g
Fs

w
N

Fig. 17. — Schéma simplilie des civeuits de traction et de controle.

Légende 1. Pantographe, — 2. Protection contre les surtensions. — 3. Déclenchear automatique. — 4. Contacteur. — 5. Contrdleur :
a) Cylindre de marche et de freinage ; ) Cylindre inverseur de marche et de freinage. — 6. Résistances de démarrage et de frei
g Moteur de traction. a) Rotor; b) Enroulement d'ex tion ; ¢) Enroulement de commutation. — 8. Shunt d’ampére-
Résistance additionnelle de freinage. — 10. Relais de freinage i courant minimum. — 11. Coupe-circuit pour pos. 13.

tance additionnelle, 13. Relais de tension zéro. — 14, Coupe-circuit pour voltmétre pos. 16, — 15, Résistance addi-

tionnelle pour pos. 16. — 16. Voltmétre de tension de ligne de contact. — 17. Ampéremétre. — 37. Pédale pour dispositif & « hom-
me=mort ». — 38, Bouton-poussoir pour dispositil & « homme-mort ». — 39, Dispositif & « homme-mort ». — 40. Interrupteur centri-
fuge. — 41. Bouton-poussoir pour déclenchement du frein automatique. — 42, Poignée d’alarme. — 43. Relais auxiliaire pour pos. 4.
— 44, Solénoide de freir automatique. — 45, Contact monté surla timonerie de déclenchement du frein automatique. — 46, Pédale
pour commander le relais auxiliaie pos. 47. — 48, Dispositil d’entrainement pour la commande du frein automatique, en cas

de recul de Mautorail. 49. Pédale de commande pour rvelais de freinage.
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Fig. 18. — Train a vapeur Glion-Naye.
g )

résistances de démarrage et de freinage placées surle toit.

Alors que la tare des locomotives & vapeur actuelles
est de 16,5 a4 17 t et que le poids mort total d’une loco-
motive & vapeur plus une voiture & voyageurs fait envi-
ron 23 1, le poids d’un autorail électrique n’est que d’envi-
10; 14,°12.)

la caisse est légerement aérodynamique.

ron 15,5 t. (Fig.

La forme de

Il v a, outre les 2 plates-formes d’entrée, des compar-
timents 1€ cl. et TT1¢ cl., chaullés et éclairés électrique-
ment. Les si¢ges, méme en I11¢ cl., sont rembourrés. Les
nombreuses fenétres sont larges el hautes et peuvent
étre manceuvrées par des manivelles. Les radiateurs du
chauffage électrique sont alimentés par le courant de
800 volts. La capacité de chauflage installée est d’environ
210 watts par m?.

Le courant pour Iéclairage électrique et pour les cir-
fourni

d’asservissement  est

de 24

cuits secondaires par

6O

une

bhatterie d’accumulateurs volts et de amp.-

heures, combinés avec une dynamo.
A chaque extrémité du véhieule, il y a une cabine pour
le conducteur, qui fonctionne aussi comme controleur,

Le conducteur est assis sur un siege et, de sa place, il

Fig. 19. -

peut controler I'entrée et la sortie des vovageurs, sur-
veiller la voie et la ligne aérienne, les instruments et appa-
reils et manipuler les portes d’entrée & double battant,
le controller-mise en marche, le frein électrique rhéo-
statique, les deux freins mécaniques, 'essuie-glace, le
claxon et le dispositif automatique de I'homme mort,
ainsi que le dispositif de I'excitation du frein rhéostati-
que et le relais auxiliaire pour le dispositil d’entraine-
menl de la commande du frein de sécurité en cas de
recul de "autorail, ainsi que le bouton-poussoir de déclen-
chement électrique du frein automatique. (Fig. 15 et 16.)

I7autorail repose sur 2 hogies, chacun & 2 essieux, dont
I'un porte la roue dentée motrice et de freinage engrenant
avece la crémaillere.

Chaque bogie posséde son moteur-série ; la puissance
totale des 2 moteurs connectés en série est de 210 ch. Le
rapport total des engrenages (un engrenage droit & res-
sorls el un engrenage conique) entre le moteur et la roue
dentée motrice est de 1: 18,25, (Fig. 13.)

Les controllers-mise en marche contiennent 13 touches
de résistances qui servent pour la marche et pour le frein

rhéostatique.

- Locomotive électrique @ crémaillére du Montreux-Glion sur la ligne Glion-Naye.
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Légende.

Contacteur principal.

Controller-mise en marche.

Shunt pour I'ampéremétre.

Relais de freinage rhéostatique 4 courant minimum.
Coupe-circuit pour relais de tension zéro (4a).
Résistance additionnelle pour relais de tension zéro.
Relais de tension zéro.

Coupe-circuit pour voltmétre (& a).

Résistance additionnelle pour voltmetre dela ligne de contact.

Voltmétre de la ligne de contact.
Ampéremétre des moteurs de traction.
Coupe-circuits pour chauffage (chacun de 30a).

Lrsposition des Apparels
~wr /a

e Plateforme amont

Fig. 15.

Commutateur de chauffage.
Radiateurs de chauffage.
Boutons-poussoirs pour dispositif « homme mort ».

Relais auxiliaire 4 retardement pr dispositit « homme mort »
Résistance additionnelle pour le relais 39.
Bout 3

o our dé du frein de sécurité.
Relais auxiliaire pour le contacteur principal.
Dispositif d’entrainement en cas de recul de l'autorail.
Résistance additionnelle pour relais de freinage rhéostati-
que @ courant minimum.
Bouton-poussoir pour claxons.
Commutateur pour 'éclairage.
Interrupteurs pour phares 64.
Lampe-témoin des circuits de controle.

Sur la plate-forme amont sont en outre disposécs les ins-
tallations suivantes :

101. La corde de mancuvre du pantographe.

102, Llessuie-glace.

103. (37) La pédale (et le contact) « homme mort » (4 gauche).

104. (46) La pédale de commande (et le contact) du relas
auxiliaire pour lo dispositif d’entrainement i recul (a
droite).

105. Les leviers pour la manceuvre des portes latérales d'entrée.

106.  La manivelle du frein a cliquets « C».

107. La manivelle du frein de sécurité (sur transmission) ¢S »

108. La téte du tuyau pour transmission acoustique.

109. La manctte du déclencheur principal automatique.
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Glion~Rochers de Naye~.

Légende.

Controller-mise en marche et pour le frein rhéostatique.
Résistance additionnelle pour voltmétre dela ligne de contact.
Voltmétre de la ligne de contact.

Ampéremétre des moteurs de traction.

Radiateur de chauffage.

Prise de courant de dépdt pour charge de la batterie.
Régulateur de tension pour I'éclairage.

Commutateur bipolaire pour batterie.

Coupe-circuit 20a pour batterie.

Coupe-circuit 20a pour circuit de contrdle.

Interrupteur pour voltmétre de la batterie.

Disposition des Apparerls

wur /a

Falelorme aval.

Fig. 16.

Voltmétre de la batterie.

Résistance additionnelle pour voltmétre batterie.

Bouton-poussoir pour dispositif « homme-mort ».
2 lench

uton-p
Relais auxiliaire pour dispositif d’entrainement a recul.
Coupe-circuit principal pour circuits auxiliaires (20a).
Coupe-circuit pour claxon (4a).
Bouton-poussoir pour claxon.
Coupe-circuit pour éclairage (20a).
Commutateur pour I’éclairage.
Interrupteurs pour phares.
Phares.
Lampe-témoin des circuits de controle.

our dé de frein de séeurité.

_ En outre, sur la plate-forme aval sont encore disposées les
installations suivanies :

La corde de maneuvre du pantographe.

. Llessuie-glace.

. (37) . La pedale (et le contact) «homme mort» (i gauche)
Les leviers pour la manceuvre des portes latérales d’entrée.
La manivelle (i gauche) du frein & cliquets «Ch.

La manivelle (a droite) du frein de sécurité (sur trans-
‘misssion) «S».

La téte du tuyau pour transmission acoustique.
(49) La pédale de commande (et le contact) pour relais
de freinage (4 droite).

Le tachygraphe enregistreur.

La manivelle de réarmement du frein automatique.

Le robinet de graissage de la crémaillére.
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Le roulement des-autorails est tres doux ; ils sont sus-
pendus au moyen de 3 ressorts en série avec intercalation
de plaques de caoutchoue.

Une attention toute spéciale a été vouée aux dispositifs
de sécurité et de freins en raison du service a un seul agent.

Pour la marche & la descente, le conducteur se serl
exclusivement du [rein rhéostatique.

Il y a, d’autre part, 2 freins mécaniques indépendants,
desservis par le conducteur. (Fig. 14.)

Un de ces deux freins mécaniques, soit celui placé sur
les essieux portant les roues denlées motrices, est cons-
truit comme frein & cliquets. Ce frein reste continuelle-
ment serré pendant la montée.

[Zautre frein mécanique de sécurité agissant sur les
arbres intermédiaires de transmission peut étre également
serré & la main. D’autre part, il est automatiquement
mis en fonction & la descente si le conducteur est pris de
malaise et lache la pédale « homme mort», ou si le cou-
rant du frein rhéostatique vient & manquer ; ou encore
si la vitesse de marche dépasse 18,5 km/h; ou enfin
si un voyageur tire les poignées d’alarme placées a
Pintérieur de Pautorail ou si le conducteur actionne le
bouton-poussoir du déclenchement électrique. (Fig. 15,
16 et 17.)

Si, @ la moniée, les poignées d’alarme ou le houton-
poussoir sont manipulés ou si le dispositil « homme mort »
ou le régulateur centrifuge de vitesse entrent en fonction,
le frein automatique n’est pas déclenché, mais le courant
esl inl(sn'on’)pu. Le train s’arréte alors el est retenu par
fe frein & cliquets. Si celui-ci n'était, par hasard, pas
suflisamment serré, le contact d’un dispositil & recul se
ferme et déclenche le frein automatique.

Si le frein de sécurité entre en lonction, le courant
(‘lc(tlrique est nulomaliqumn(*nt coupé.

Si, a la montée, le courant de la ligne de contact vienl

rice au [rein
orice a

a manquer, Parrét de Pautorail intervient
a cliquets sans qu’il se produise un recul.
On voit que toul a é1é prévu pour augmenler encore
la sécurité des voyageurs, comparativement a celle que
présentent les locomotives i vapeur acluelles.

[Cautorail possede un pantographe avee deux prises
de courant, un déclenchenr principal automalique, un
contacteur principal combiné avee un relais it tension
zéro. Les résistances de démarrage el de [reinage sonl
placées sur le toit. (Fig. 11.)

Le chauffage électrique (210 watts par m?) est branche
sur le courant de la ligne de contact. A la descente avec
le frein rhéostatique les radiateurs peuvent &tre vaccordés
au courant de freinage.

[éclairage intérieur, les phares, les circuits d’asservis-
sement el les claxons sant alimentés par une batterie de
G0 ah, a la décharge en 3 heures, et d’une tension de
24 volts. Elle est combinée avee une dynamo de 700 watts
et un régulateur de tension.

Une installation de transmission acoustique (luyaux)
permel au conducteur de communiquer avee les voya-

P EN =) . i
gﬂur's o I mtérieur (J(‘.\' l,'()llll)Hl'lllll(‘lllﬁ.

Dépenses d’électrification et financement.

Le financement de P’électrification a été précédé d’une
réorganisation financiere comportant, entre autres, la
conversion des obligations en actions privilégices et la
réduction de la valeur nominale des anciennes actions.

Les dépenses de I'électrification et de la construction
des nouvelles galeries de protection s’élevent approxima-
tivement & Fr. 1150 000. Environ 40 %, de ce capital a
¢té accordé sous forme de subside de chéomage par la
Centrale fédérale des Possibilités de Travail, les cantons
de Vaud et Zurich, et les villes de Winterthur, Zurich et
Baden. Le solde, soit Fr. 700 000, a &été réuni sous forme
d’emprunts hypothécaires.

Les commandes passées au début de septembre 1937
furent mis en travail tout de suite.

Un service électrique partiel jusqu'a Caux a pu étre
organisé dés le milieu de juin 1938 avee les locomotives
électriques du M.-G.

Les autorails sont liveés fin juin/juillet 1938,

L’urbanisme avant la lettre.

Les curieux passages suivants sont extraits du « Code de
"'urbanisme » que nous analysons plus loin, & la rubrique
«Bibliographie ». Tls ont inspiré 4 Pauteur du « Code» en
question, M. G. Montsarrat, ces judicieux commentaires :

«l’édit de 1607 est toujours en vigueur ; il est encore visé
parle Conseil d’Etat et par la Cour de cassation dans les arréts
rendus en matiére de servitude de voirie et il constitue le fon-
dement sur lequel s’étaie la jurisprudence relative a Ialigne-
ment,

» On peut ainsi constater que si le mot «urbanisme » esl
nouveau, il y a déja plus de trois siecles que le roi Henri IV
¢dictait des preseriptions tendant & mettre de Pordre et de
Pharmonie dans nos grandes cités et il est intéressant de lire,
dans la langue savoureuse du début du XVIIe sicle, ce regle-
ment administratil qui dénote, de la part de ses rédacteurs,
une compréhension déja trés nette des principes essentiels sur
lesquels reposent encore aujourd’hui les reglements concer-
nant Paménagement des voies publiques ».

Henry, par la griace de Dieu, roy de France et de Navarre :

A tous présens el & venir, salut.

Ayant reconnu cy-devant combien il importoit au public que les
grands chemjns, chaussées, ponls, passages, riviéres, places publi-
ques et rues des villes de cestuy nostre royaume fussent rendus
en tel estat que, pour le libre passage et commodité de nos sujets, ils
n'y trouvassent aucun destourbier ou empeschement ;... nous avons
estimé non-sculement utile, mais trés-nécessaire pour le bien de
nos sujets, leur donner une particuliére connoissance sur celui de
ladite voyrie, comme aussi pour leurs droils, que nous voulons estre
doresnavant perceus par nos voyers, ou ceux qui seront par eux
commis & cet effet,

Art. 4. — Deffendons & nostredite grand-voyer ou ses commis
de permetive qu'il soit Tait aucunes saillics, avances ol pans de
hois aux bastiments neufs et mesme 3 ceux ot il Y en a a présent
de contraindre les véédifier, ny faire ouvrages qui les puissent con-
forter, conserver el soutenir, ny faire auvcun encorbellement en
avance pour porter aucun mur, pan de bois ou aulres choses en
saillie, et porter & faux sur lesdites rues, ains faire le toul continmer
i plomb, depuis le rez de ehaussée tonl contre mont, el pourvoir
ace que les rues s’embellissent et élargissent au micnx que faire
se pourra, el en baillant par luy les alignements, redressera les murs
ol il y aura ply ou coude, et de tout sera tenu de donner par éerit
son procez-verbal de luy signé ou de son greflier, portant Ialigne-
ment desdits ¢difices de deux toises on denx toises, & ce quil n'y
soil contrevenu : pour lesquels alignements nous lvi avons ordonné
soixante sols parisis pour maisan, payables par les particuliers qui
feront faire lesdites édifications sur ladite voyrie, encore qu'il y
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