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— 30 —
Jura et celui de Lausanne ä Echallens dont il doit operer la
jonetion.

L'inclinaison maximum du 3 °/o, admise pour le chemin

1874 en ce qui concerne la section Moir^-Groy, ä laquelle il
sut>Btitue celle de Moiry ä La Sarraz. i

Le chemin de fer actuellement concede aux communes du
du pied du Jura, n'est requise que sur une faible longueur et pied du Jura, sans parier de l'embranchement sur Aubonne
la courbe minimum a 200 m. de rayon.

Coüt d'etablissement. — Le trace söivant de
tres präs les ondulations du terrain, aueun cours d'eau de quel-
que importance n'etant rencontre et tous les chemins etant
traverses ä niveau le ctfftt de la section de La Sarraz-
Eßifallens sera peu eleve. Nous en ötablissöns le devis approxi-
matif comme suit :

Terrains.

Terrassements.

Travaux d'art.
Aqueducs, coulisses, passages ä

120,000

26,000

fr.
0,50

Voie courante-et ba 11 a s t a
m.

ge.
13,300 ¦ #S>&®l

Station s.
e jonetion, de Daillens et de
Be&ens

Mobilier et outillag e.
kil.

13,4 X 500,00
Materiel roulant.

kil.
13,4 X 10,000,00

Etudes, direction de s t r a v aux
et administration.

kil.
13,4 X 4,000,00

I m p r e v u.
Environ 10 °/o des

dessus
sommes ci-

Total

fr.
60,000;

52,000

24,000

308,200

30,000

6,700

134,000',

53,600

68,500

737,000.
soit 55,000 francs par kilometre.

Becettes et frais d'exploitation. — La
••sedtion La Sarraz-Echallens devant faire partie de la ligne du
Jura, l'on conepit que l'on ne puisse lui assigner un rendement
distinet, mais*nous pouvons observer qu'elle n'en sera pas le
tron§on le moins fruetueux, car sa population kilometrique en
ne comptant que celle fixee ä moins de 2 kilometres des
stations, y compris Celles de La Sarraz et d'Echallens, est de
397 habitants tandis qu'on n'en trouve que 279 de La Eippe
ä La Sarraz.

Au surpliÄj en portant ä 25,000 francs par kilontetre
la Subvention cantonale, confofrnement aux propositions du
Conseil d'Etat en faveur du chemin de fer du Jura, Celles
des communes etant n6glig6esudans ce calcul, et en estitnant ä
3,500 fr. les frais d'exploitation du kllömetre de voie, l'on voit
qu'il suffirait d'un rendement brut kilom6trique de 5,000 fr.
pour p'oüvoir repartir 5 °/o d'interet au capital:«ouscrit; or le
chemin de fer d'Echallens ä Lausanne röaliee dej'a'iüne recette
de plus de 5,500 fr., bien que le tränsport des marchandises
y soit encore presque nul.

D e 1 a i s. — Les d61ais stipulös pour la partie dejä con-
cedee de la ligne du Jura vaudois poüvant etre admis sans
inconvenient pour la section La Sarraz-Echallens, le commence-
ment des travaux devra
1876 et l'ouverture de
plus tard.

Dresse ä Lausanne
chef soussigne

y avoir neu
l'exploitation

le 8 janvier

avant le 1er septembre
le 31 mars 1879 au

1875 par l'ingenieur en
J. MOSCHBLL.

Memoire ä l'appui de la demande de concession du
troncon du chemin de fer du Jura situe sur le canton de
Geneve.

E x p o s 6. - Dans l'annöe 1872 un certain nombre de
Communes * du pied du Jura vaudois, desireuses de doter leur
contree d'un chemin de fer, s'unirent par un contrat regulier,
portant la date du 8 novembre, pour en demander la concession,
concession qui leur füt accord6e par arretö föderal du 23
septembre 1873, puis modiflöe par un nouvel arrffte'le 8 d6cenföre

* Ce sont celles de l'lslej Moiitrielior, Sfollens, Berolles, Ballens. Biere,
Saubraz, Gimel, Aubonne, St-Oyens, St-Georges, Longlröd, MartfHifi'sy"'et
Gingina, auxquelles la Commune de Bassins s'est jointe depuis, cxemple quo
d'autres se disposent ä suivre.

Allaman, ne devrait s'etendre, aux termes de la concession, que
de La Sarraz Station de la ligne de Jougne, ä la frontiere
frangaise präs La Eippe, mais il suffit d'indiquer ce trace pour
(ätablir que, dans l'idee de ses promöteurs, il ne devait pas
s'arröter lä, mais bien etre prolöngö jusqu'ä Genöve en desser- i

vant le pays de Gex.
Aujourd'hui que les etudes definitives de la partie concedöe

ont permis de s'assurer de la possibilite de sa construetion
economique, les mömes communes, persuadees que l"avenir de
leur entreprise depend en grande partie de ce prolongement,
solkcitent la concession de son trongon situe sur le canton
de Geneve. Quant ä celle de la section frangaise de la ligne,
par Divonne-Gex et Ferney, leur ingenieur en chef a ete
Charge de la demander la forme de leur association ne leur
permettant pas, d'apres la legislation frangaise, de l'obtenir
elles-m&nes. Du reste si cette concession etait refusee, le
prolongement sur Geneve, ne serait pas compromis pour celä, car,
dans ce cas, il pourrait se construire sur territoire suisse et
desservir encore tres-convenablement Divonne-Ferney et les
localites intermediaires; mais ce refus est tout-ä-fait improbable,
car le projet a ete accueilli avec la plus vive Sympathie dans
le pays de Gex, oü il s'est immediatement constitue un comite,
ayant son siege ä Divonne, pour le patroner et aider de toutes
manieres ä sa rdalisation.

Trace. — Le trace dont le developpement est presque
exaetement de 6 kilometres, part de Geneve, du domaine de La
Prairie, oü la gare terminale serait installee parallelement ä la
route de Lyon. De lä il se dirige par la Servette, le Grand Pre et
Moillebeau, au-dessous du Petit-Sacconnex oü une Station serait
placee ä gauche de la route conduisant ä Ferney et en face du
Grand Morillon. Une autre Station situee au-dessus de Pregny
desservirait cette localite ainsi que le Grand-Sacconex. Enfin,
apres avoir pass6 au-dessus du chäteau de Tournay, eontourne
la colline et coupe la route de Gex ä mi-chemin entre le
Grand-Sacconnex et la frontiere, le trace traverse celle-ci pour
gagner la Station projetee au sud de Ferney. — Ajoutons que
de la cote 400 m., qui est celle de la gare de La Prairie, la ligne
s'eleve jusqu'ä Pregny ä l'altitude de 454 m. pour redescendre
de 34 metres jusqu'ä la frontiere, ce qui donne, paliers compris

une rampe tnoyenne de 0,0154 de l'origine de la ligne
ä Pregny et une pente moyenne de cette Station ä la frontiere.

Le projet ne comprend pas de raecordement avec le
chemin de fer de Lyon, mais il sera toujours facile d'en etablir
un lorsque le besoin s'en fera sentir, et, vu le Service special
auquel il aurait ä faire face, les rails pourraient en etre simple-
ment posös sur la chaussöe de la route de Lyon et des rues
de la Pöpiniere et des gares quitte ä n'y operer la traction
que par chevaux si la circulation des locomotives n'y etäit pas
autorisee.

Nous pensops aussi que ce Tramway pourrait Stre prolonge
jusqu'ä la future gare de Eive du chemin de fer d'Annemasse,
en passant sous Fun des ponts du chemin de fer de Lyon, puis
par les rues de Chantepoulet et du Mont-Blanc, le pont du
meme nom, le Grand quai, etc. Peut-6tre y a-t-il meme lä le
germe d'une Solution, tres-economique et suffisamment satis-
faisante, du raeep^dßment de la gare de Eive avec celle de
Mont-Brillant.

Conditions techniques. — La largeur de voie
adoptee pour le chemin de fer du pied du Jura est de 1,00 m.
entre rails.

Nulle part sop inclinaison ne d^passe le 3 °,o et ses courbes
ne descendent pas au-dessous de 100 m., rayon qui, sous le
rapport de la resistance ä la traction correspond ä celui de
300 m. pour la voie large. Du reste, sur le trongou genevois,
il n'est pas prövu de rayon inferieur ä 200 m.

Coüt d'etablissement. — La section genevoise
ne comporte pas de travaux d'art proprement dit, aueun cours
d'eau n'etant traversfi et tous les chemins 6tant passös ä niveau;
les seuk ouvrages ä prevoir consistent en murs de soutenement
ou .de clöture, et en quelques petits aqueducs et coulisses.
Quant aux terrassements, necossites surtout par l'6tablissement
de la plateforme ä flanc do cöteau, ils seront assez importants-
pour un chemin de fer Sconomique. Nlahmoins, le coüt de ce

!trtraQon ne serait pas notablemont plus 61ev6 que celui du reate
de la ligne si ce n'ötait le prix des terrains poür lesqüels nous
devans .prevoir une d6pense -kilometrique de plus de 70,000'
francs, au lieu des 4000 francs qui, en moyenne, suffiront partout

ailleurs.



s'agit
Voici le devis approximatif des 6 kilometres dont

e r r a 1 n s.

Commune de Geneve
Commune du Petit-Sacconnex
Commune du PrÄgny
Commune du Grand-Sacoonnex

Terrasse ment.

11,000 ä
18,000 ä
15,000 ä
22,000 ä

fr.
15,00

7,50
5,00
3,00

fr.
165,000
135,000

75,000
66,000

Travaux d'art.
4 aqueducs de 0,60 d'ouverture
16 buses de 0,25 de diametre
13,000 metres cubes de murs
16 passages ä niveau
5,000 m2 de deviations de chemins

Voie courante et b

ä 2,00

fr.
ä 650,00
4 180,00
ä 18,00
ä 200,00
ä 150,00

fr.
2,600
2,080

23,400
3,200
7,500

441,000

96,000

a Ilastage.
fr.

Gares et
Gare de Geneve
Station du Petit-Sacconex
Station de Pregny •

6,000
t a t i o n s.

23,00,

et o u t i 1 1 ag.e..

r o u 1 a n t.

M o b i 1 i e r
Part proportionneile

Materiel
Part proportionneile

Etudes, Direction des
et Administration.

Part proportionneile
- I m p r e v u.

Environ 10 °/o des soinmes ci-dessus

80,000
10,000
10^800

travaux

Total

38,780

138,000

100,000

3,000

60,000

24,000

89,220
990,000™

soit 165,000 francs par kilometre.

Eevenu brut. — La recette probable du chemin de
fer du pied du Jura peut etre estintee, des Ferney, d'apres
celle obtenue sur l'ancien Ouest-Suisse, reduite proportionelle-
ment ä la population de la contree desservie, en en deduisant
le produit du transit, et, pour plus de prudence, en prenant
pour base les resultats de l^ercice 1864 le moins favorable
de tous.

Quant ä la section Geneve-Femey on peut l'assimiler au
trongon Geneve-Versoix pour lequel, pendant ce meme exercice,
la recette brüte pour le trafic local et celui avec les stations
de l'Ouest-Suisse s'est elevöe ä 20,000 francs par kilometre.
Ce rendement kilometrique de 20,000 francs peut d'autant
mieux etre admis pour la section Geneve-Ferney que la
population y est beaucoup plus dense et que la coucurrence de la
navigation du lac, avec laquelle le Geneve-Versoix avait ä
compter, n'y existe pas. Du reste il ne faut pas perdre de vue
que les bois de chauffage et de charpente ainsi que les pierres
de construetion du Jura donneront lieu ä de trös-importants
transports.

Depenses d'exploitation et rendement
ii e t. — II est evident que les frais d'exploitation ne peuvent
£tre caloules pour le trongon genevois isolement, aussi dirons-
nous seulement que le devis de ces frais s'öleve ä 3,500 francs
par kilomötre pour l'ensemble de la ligne, chiffre qui corres-

aux 50 °/o de la recette brüte moyennepond ä

prevue.
Pour

peu pres

raison il n'est pas non plus possible d'as-
net ä cette section, dont les 2/3 de la

du trafic entre Gen&ve et le reste de

la meme
signer un revenu
recette proviendront
la ligne.

Delais pour le commencementetl'acheve-
ment des travaux. — Les delais fixes pour la partie de
la ligne actuellement concedee peuvent e-tre egalement admis
pour le trongon genevois, soit le 1 septembre 1876 pour le
commencement des travaux et le 31 mars 1879 pour l'ouverture
de l'exploitation. ®f

Dress6 ä Lausanne le 8 janvier 1875, par l'ingönieur en
chef soussigne

J. MOSCHELL.
* **

Kleinere Mittheilungen.
Basel. Eine Gesellschaft von Ausländern ist bei der Regierung vonBaselstadt mit dem Gesuche eingekommen, zwischen dortigen Bahnhöfen und

in den Strassen der Stadt Tramway's errichten zu dürfen. Die Eegierung ist
einstweilen nioht darauf eingetreten, sondern' hat beschlossen, sioh vorerst
beim eidgen. Eisenbahndepartement zu erkundigen, wie ein solches
Unternehmen sioh tum Eisenbahnwesen, Oberhaupt den betreffenden
Bundesgesetzen stellt.

Nationalbahn. Die Garantie - Verpfiiohtungs - Scheine betreffend
Uebernahme des Obligationen-Capitals der Eisenbahn "Winterthur - Zoflngen
Sind nach dem „Aarg. Wochenblatt" von Lenzburg und Zofingen nach Winterthur

abgegangen, womit der Finanzausweis geleistet und mit dem Bau
begonnen werden kann. Heute hat sioh der leitende Ausschuss der Nationalbahn

in Lenzburg versammelt.
Hr. Nationalrath Seiler iu Interlaken hat den

Vorschlag gemacht, über La Croix d'Arpifle nicht bloss eine Strasse sondern
eine Eisenbahn anzulegen.

Eine Eisenbahn ist concedirt von Thun über den Brünig nach Stanz und
an den See. Eine andere Linie geht von Brunnen nach dem Bodensee
(Zürichsee-Gottbardbahn). Diese beiden Linien werden duroh' eine Traject- <

ansialt verbunden, welche vom Bürgenstock (Untere Nase)" nach ¦ dem
Vitznauer Stock (Obere Nase) führt, und sich dem Gebirge entlang nach
Brunnen zieht. "Wenn also alle diese concessionirten Eisenbahnen- zur
Vollendung gelangen, so exisfrirt eine ununterbrochene Bahn vom Bodensee
durch das Herz der Schweiz nach Thun. Es handelt sioh nun darum, diese
Bahn dem Genfersee nahe zu bringen und hierin beruht das Project des
Hrn. Nationalrath Seiler: mit einer Eisenbahn das Simmen- und Saanenthal
hiuauf zu fahren, den Col de Pillon und La Croix zu übersteigen Ormont-
dessus rechts lassend, ins Rhonethal naoh Bex und St. Haurice hinunter
zu gehen.

Beschlüsse der E i s enb ahn v er s am mlu ng in Wimmis,
vom 10. Januar 1875 :

1. Die beiden Decrete über die Eisenbahnsubventionen und das
vierjährige Budget werden, weil den Interessen des gesammten
Oberlandes im Eisenbahn-und Strassenwesen in hohem Maasse entsprechend,
zur oberländischen Volkssaobe erklärt.

"2. Jeder stimmfähige Bewohner des Oberlandes ist bei seiner Bürger-.
pflicht aufgefordert, sich bei der Abstimmung vom 28. Februar zu
betheiligen und für die beiden Decrete zu stimmen.

3. Zur Organisation und Leitung der Abstimmung wird bestellt:
a) ein Centralcomite mit Sitz in Thun, bestehend aus den Herren:

Engemann, Fürsprech in Thun,
-£J0yro, Nationalrath in Thun,

Zürcher, Gemeinds-Präsident in Thun,
Seiler, Nationalrath in Interlaken,
Dr. Schmied, Grossrath in "Wimmis,
Hofstetter, Grossrath im Heustrichbad,
v. "Werdt, Nationalrath~jn Toffen ;

ffi) für jeden oberländischen Amtsbezirk ein Bezirkscomite, bestehend
aus Regierungs-Statthalter, Gerichtspräsident und den betreffenden
Gfossräthen; dasselbe kann sich nach Gutdünken ergänzen;

o) für jede Gemeinde speeiell ein Unteroomite, welches vom Bezirkscomite

zu bezeichnen ist.
Die Tössthalbahn wolle statt der Billete das Markensystem

einfuhren, eine Einrichtung, die bereits in Belgien, besteht. Jede Marke stellt
den Fahrpreis für einen Kilometer dar, und so viele Kilometer man durchfährt,

so viele Marken hat man zu losen.
Wandt Da die Eisenbahngesellschaft von Paris-Lyon-Medi-terranee die Inbetriebsetzung der Eisenbahnstrecke Vallorbes-Pontarlier über den vertragsgemässen Termin hinaus (1. Januar 1875)

verzögert, so beschwert sich der Staatsrath darüber beim Bundesrath mit
der gleichzeitigen Bitte, bei der französischen Regierung, die gewisser-
maassen die Erfüllung der Paris-Lyon-Mediterranee-Gesell-schaft übernommenen Verbindlichkeiten garantirt hat, zu interveniren,
dass der Betrieb dieser Bahnstrecke spätestens bis Ende März dieses Jahres
eröffnet werden könne.

Die Centralbahnstation Bümpliz soll «erweitert werden, wozu die Bahn -
Verwaltung einen Credit von Fr. 9,200 ausgesetzt hat.

Im „Sohaffh. Int.-Blatt" lesen wir: Die Winterthur-Singen-
B a h n überschreitet den Rhein zwischen Etzweilen und Hemmishofen mittelst
einer Brücke gerade au der Stelle, wo die Dampfschiffe wegen der eigen-
thümlichen Beschaffenheit des RheinbetteB ein nicht ungefährliches EahEr;
wasser zu passiren haben. Die Dampfboote sind nämlich gezwungen, unmittelbar

oberhalb der projectirten Brücke vom rechten Ufer beinahe in einem
spitzen -Wjjikel an das linke Ufär zu fahren und, nachdem die Brücke passirt
ist, sofort wieder an das jenseitige rechte Ufer zurückzukehren. Dieses
Hinderniss ist so bedeutend dass der Schweiz. Bundesrath der
Eisenbahngesellschaft im Interesse ungehinderter Schifffahrt die Auflage maohte am
rechten Ufer ein neues Fahrwasser auszubaggern, damit das lange, lästige
Manövriren unmittelbar vor und unter der Brücke wegfalle. Behufs Montirung
der eisernen Brücke ist die Gesellschaft genöthigt, während des niedern
Wasserstandes im Winter einen soliden hölzernen Bausteg zu errichten. Da
nun aber die verlangte Ausbaggeruug erst im Frühjahr beginnen kann, so
entstanden erhebliche Differenzen bezüglich der durch den Bausteg
bedrohten Sohifffahrt. Durch Vermittlung des sohweiz. Eisenbahn- und Handels-
Departement sind nun diese Differenzen gelöst worden, indem die Eisenbahn-
du-eotion die nöthigen Ziftioherungan ertheilte für den unbehinderten Bestand'
der Dampf- nnd Segelschifffahrt, bei welohen Zusicherungen die genannte
Direction behaftet werden soll.

Unterm 4. d. Mts. ist das neue Bahnpolizeireglement für die
Eisenbahnen Deutschlands vom Reichskanzler naoh den Beschlüssen des
Bundesrathes veröffentlicht worden. Der erste Absohiutt handelt von dem
Zustand der Unterhaltung und Bewaohung der Bahn. Letztere muss so lange
bewacht werden, bis noch Züge oder einzelne Looomotiven zu erwarten sind.
Auf den Bahnhöfen sind bei Dunkelheit, mindestens eine halbe Stunde vor
der Ankunft und beziehungsweise Abfahrt der Personen befördernden Züge
die Perrons und Anfahrten zu beleuchten. Der zweite Ab8ohnitt betrifft
Einrichtung und Zustand der Betriebsmittel; der dritte Einrichtungen und
MaaBsregeln für die Handhabung des Betriebs. So sollen unter Anderm mehr
als 150 Wagenachsen in keinem Eisenbahnzuge gehen. Solche Züge, in
welchen auch Personen befördert werden, sollen nioht über 100 Wagenaobsen
stark sein. MIlitBrzHige dürfen mit Rüoksioht auf iHre* geringe
Fahrgeschwindigkeit ausnahmsweise bis 1E0 Wagenaohsen stark sein. Die grösste
Fahrgeschwindigkeit, welohe auf keiner Streoke der Bahn überschritten werden

darf, wird bei Steigungen von nioht weniger als 1 zu 200 und
Krümmungen von nioht weniger als 1000 Meter Radius : für Schnellzüge auf 75
Kilometer pro Stunde oder 1250 Meter pro Minute, für Personenzüge auf 60
Kilometer pro Stunde oder 1000 Meter pro Minute, für Güterzüge auf 45
Kilometer pro Stunde oder 750 Meter pro Minute festgesetzt; auf stärker
geneigten oder mehr gekrümmten Strecken, muss diese Geschwindigkeit
angemessen verringert und das Fahrpersonal unter Bezeichnung dieser Strecken
Halt1 Anweisung versehen werden. Ausnahmsweise'-'können grössere
Geschwindigkeiten für Schnellzüge bis 90 Kilometer per Stund« unter besonders
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