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Résultatls obtenus en service. Pendant ’année 1901, le
« Lausanne » a parcouru 43,471 km. et consommé 795
tonnes de briquettes, soit 18,3 kg. par km. D’autres ba-
teaux, de mémes dimensions, faisant les mémes services,
mais non munis de surchauffeurs, dépensent environ 26
kg. par km. L’économie réalisée par les surchauffeurs
étant de 12 2 15 9/,, comme des essais comparatifs I'ont
démontré, la différence de 7,7 kg. par km. doit élre attri-
buée non seulement a la vapeur surchauffée, mais aussi
au bon rendement de la machine (elle ne dépense que
670 grammes de charbon par cheval indiqué et par heure)
au rendement des roues dont le recul n’est que de151/,0/,,
a la vitesse de 26 km. el enfin aux lignes du bateau.

" A vitesse égale le « Lausanne » consomme moins que
d’autres bateaux, beaucoup plus petits, autorisés & por-
ter 300 voyageurs seulement.

Au point de vue de la vitesse, les résultats en service
sont également excellents. On peut maintenir facilement
27 km. et plus, avec un chargement moyen de voyageurs;
nous avons méme constaté, sur un parcours de 17 km.
une vitesse de 18,4 km. la machine tournant & la vilesse
de 55 tours et fournissant un travail d’environ 760 che-
vaux indiqués.

Lausanne, juillet 1902. M. C.

Divers.

La sortie sud du tunnel du Mont-d’Or.

Le trés intéressant article de M. Perey, ingénieur en chef
adjoint & la Compagnie du Jura-Simplon, publié dans le numéro
du 5 juin du Bulletin technique, résume d’une facon compléte
la question des passages internationaux du Jura. C’est le pre-
mier document technique officiel publié sur cette question si
importante pour 'avenir économique de notre pays.

Avyant étudié le passage du Jura vaudois en simple citoyen
du district d’Orbe, qu’il me soit permis de présenter une obser-
vation en la méme qualité au sujet du tracé définitivement
adopté.

Tout d’abord, je voudrais rappeler qu’en mars 1899 j'ai pro-
posé & la conférence de Vallorbe le tracé par la Joux de préfé-
rence a celui par Frasne, pour les raisons suivantes: le rac-
courci par Frasne n’intéresse pas nos voisins d’outre - Jura,
méme les habitants de Frasne lui sont opposés parce que tous
les habitants du vallon du Doubs, de Mouthe & Rochejean, vien-
nent actuellement prendre le train & Frasne. Lorsqu’il y aura
une station & Rochejean ou Malbuisson, Frasne perdra toute sa
clientéle de passage.

Par contre, le pays de Censeau-Nozeroy ne peut espérer un
chemin de fer qu’en profitant de I'occasion qui lui est offerte
d’obtenir le raccourci de la distance Vallorbe-Andelot. Nous pen-
sions également que notre projet formerait un excellent tremplin
électoral pour les députés de larrondissement; la preuve en
est ’énergie qu’a mise M. le député Dumont & faire triompher
le La Joux-Vallorbe dans le sein des diverses commissions ot
ce projet a été exposé.

Quant & mon projet en rampes de 10 °/y, Daillens-Baulmes-
Vallorbe, je l’ai abandonné du moment que la ligne La Joux-
Vallorbe - Simplon est obligée de prévoir la concurrence du
Litschberg et de conserver a tout prix la plus courte distance
Paris-Milan..

Drailleurs puisque 'on marche a 60 km. sur les pentes de
27 9/,, du Gothard avec courbes de 280 m. de rayon, on mar-
chera 4 65 et 70 km. & I'heure sur les pentes de 209/, et cour-
hes de 400 m. de rayon de Vallorbe & Daillens, ce qui est suffi-
sant pour assurer a cette ligne le premier rang parmi les lignes
internationales européennes.

Donc comme citoyen Vaudois et du district d’Orbe, je me
rallie complétement & la solution prés d’aboutir, sauf en ce (ui
concerne la gare de Vallorhe. On va faire une seconde édition
des batiments de I'Université de Lausanne et construire surtout
sous terre. d

1l est inadmissible que, vu 'importance que prendra la gare
de Vallorbe, on puisse songer & conserver 'emplacement actuel,
défectueux a tous égards.

Il y a quelques années la Compagnie Jura-Simplon avait
étudié une gare sur la rive droite de 'Orbe avec ligne d’accés
se détachant en deca des Grands Bois.

De belles prairies situées & quelques métres au-dessus du
village de Vallorbe seulement, a faibles mouvements de terrains,
présenteraient un emplacement superbe pour une gare. En ou-
tre, un viaduc peu élevé en maconnerie ameénerait la ligne sur
la rive gauche de I'Orbe. Puis au lieu d’entrer en tunnel a Val-
lorbe on entrerait vers la Ferriére sous le Mont-d’Or ; un déve-
loppement de 2 km. environ & ciel ouvert en rampe de 15 mm.
réduirait la rampe a Pintérieur du tunnel de 13 & 8 mm. et sa
longueur totale d’au moins 1 km., la montagne étant plus étroite
entre la Ferriére qu’entre Vallorbe et Les Longueville.

Nous sommes certains que les frais entrainés par l'agran-
dissement de la plateforme de la gare de Vallorbe et un tunnel
de 7 km. de longueur sont aussi élevés que I'établissement de
la gare internationale sur la rive droite de I'Orbe avec lignes
d’acees a ciel ouvert. :

La commune de Vallorbe aurait un grand intérét a voir
abaisser le niveau de la gare actuelle qui serait utilisée comme
gare de rebroussement pour la ligne de Pontarlier et se raccor-
derait aisément an Day avec la grande ligne.

Les croquis annexés, étudiés sur le terrain & l'ocecasion de
notre projet Daillens-Baulmes-Vallorbe & déclivités de 4019753
montrent que la déviation Grands-Bois-Vallorbe (rive droite) et
la Ferriere ne présente aucune difficulté technique. Elle meérite
d’étre étudiée trés sérieusement par les ingénieurs compétents
et présente une sensible amélioration sur I'état de choses ac-
tuel que 'on va empirer et consacrer définitivement par des
travaux de souténement qui ne sont pas comparables comme
prix de revient avec les résultats que 'on obtiendra. On aura
une gare étroite, toute en longueur, aucune largeur de cuai
pour une gare de bifurcation a quatre directions. Les batiments
A voyageurs de douane, les remises de locomotives, ete., auront
des dimensions parfaitement insuffisantes et anormales comme
disposition pour la manutention des bagages et des marchan-
dises. Nous espérons que la Compagnie P.-L.-M. qui, elle, ne
fait pas de demi-mesures lorsqu’elle décide une transformation,
sopposera énergiquement au maintien de la gare actuelle de
Vallorbe.

Dans cette question du Daillens-la Joux on fait le strict ne-
cessaire en fait de dépenses, mais il faut prévoir Pavenir et ne
pas faire déboucher le tunnel du Mont-d’Or sur Suisse. & une
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altitude qui rendrait impossible toute amélioration future de la
ligne Daillens-Vallorbe.

En mati¢re de chemins de fer, nous aimons en Suisse les
demi-mesures couteuses et insuffisantes au boutde 10 24 20ans;
ce ne sont pas les ingénieurs qui les imposent en général. Qui

est-ce alors? CAMILLE BARBEY.

Monument de Guillaume-Tell!.

Ce monument, inauguré le 31 mai 1902, est placé sur la ter-
rasse de Montbenon, & Lausanne, a cheval sur les escaliers re-
liant les deux promenades, dans 'axe du Tribunal fédéral.

Vue prise de la terrasse inférieure de Monthenon.

La statue, en marbre de Carrare, a été donnée par M. Osiris,
de Paris, en souvenir de 'accueil fait par la Suisse aux soldats
francais en 1871 elle est 'ceuvre du grand sculpteur francais,
M. Antonin Mercié, et représente le héros national au moment
ou il vient d’accomplir son acte de justice. La composition du
piédestal est due & M. Eugeéne Jost, architecte.

Ce piédestal, eylindrique sur base carrée, est en marbre
d’Echaillons et la plateforme sur laquelle repose le monument
proprement dit en marbre de Collombey.

Cabestans électriques.

Nous reproduisons ci-dessous deux vues photographiques
des cabestans électriques qui sont utilisés par la Cie du ¢hemin
de fer P.-L.-M. pour le service de la gare de Cornavin a Gencdve,

Ces cabestans, au nombre de cincg, ont été fournis par la
Cie de IIndustrie électrique de Gendve.

La figure 1 donne une vue d’ensemble de Pappareil qui
comprend une cuve en fonte, dont le rebord supérieur est a ni-

1 Planche hors texte No 13.

veau du sol. Tout le mécanisme est logé a lintérieur de cette
cuve, fermée hermétiquement au moyen d’un couvercle mobile
en fonte avec trou d’homme permettant la visite des moteurs
et appareils.

Iig. 1. — Vue de I'ensemble de I'appareil.

Chaque cabestan comprend un moteur biphasé asynchfone
fournissant une puissance de 8 chevaux sous 110 volts, une
mise en marche dont la commande s’effectue au moyen d’une
pédale, et un dispositif de réduction de vitesse par vis sans fin
baignant dans I’huile.

Le moteur et ce dispositif sont accouplés par manchon ri-
gide. Dans la figure 2 le couvercle de la cuve étant enlevé laisse
voir arrangement du mécanisme.

Fig. 2. — Disposition du mécanisme intérieur.

La poupée en fonte, qui surmonte la cuve et se trouve seule
au-dessus du sol, mesure 450 mm. de diamétre et tourne a rai-
son de 25 tours par minute, soit une vitesse tangentielle d’en-
viron 600 mm. par seconde.

Catalogue illustré des machines et appareils
servant a la fabrication des briques de sable!.

La Aktiengesellschaft [ir industrielle Sandverwertung, & Zu-
rich, nous communique son catalogue illustré contenant des
données sur la fabrication des briques de sable et pierres arti-
ficielles. Cette brochure trés compléte donne un apercu étendu
sur les installations mécaniques appliquées pendant ces der-
niéres années, spéeialement en Allemagne, en Angleterre et en
Amdrique, & la fabrication des briques de sable. Quoique ce
satalogue serve de réclame, il mérite d’étre parcouru, car il
donne une orientation rapide et compléte dans cette industrie
qui utilise d’'une maniére rationnelle du sable sans valeur.

! [ustrierter Katalog iber die fiir den Klein- und Grosshetrieh
der Sandziegel-IFabrikation notwendigen Maschinen und Apparate
sowie kompletten Einrichtungen fir Luft- und Dampf Erhértung,

Lausanne. — Imprimerie H. Vallotton § Toso, Louve, 2.
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