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el produil un effroyable coup de bélier, qu'on évile par
le disposilif spécial de la cheminée d’expansion.

A cel effel, & l'amonl du diaphragme, on perfora laté-
ralement une galerie monlanle, avec une inclinaison de
450, el lorsque celle-ci eul alleint une hauleur un peu su-
périeure a celle correspondanl au niveau slalique, on la
raccorda avec une aulre galerie semblable mais descen-
dante, formantl trop plein, el aboulissanl & 'aval du bou-
chon de maconnerie.

(A suivre).

Huitieme session de I’Association in-
ternationale du Congrés des che-
mins de fer.

Par M. E. BOSSET,

professeur a I'Ecole d'ingénieurs de Lausanne.

Ce ful le 4 juillel dernier que s'ouvrirent a Berne les
assises de la huilieme session de I'Associalion inlernatio-
nale du Congreés des chemins de fer.

Au nom du Conseil fédéral, M. le chel du Déparlement
des Posles el des Chemins de fer prononca le discours de
bienvenue adressé aux membres du Congres.

Ce qui donnail & celle réunion une solennilé particu-
licre, cest le fail que I'Associalion célébrail & Berne une
date mémorable, & savoir le 25 anniversaire de sa fonda-
Lion.

Les parlicipants élaient exceplionnellement nombreux.

Inaugurée le 4 juillel, la session se prolongea jusqu’au 16
de ce méme mois, journée de sa cloture officielle.

Comme de coulume Passemblée se réunil en seclions —
au nombre de cing — dés lissue de la premicére séance
générale, afin de procéder ala conslitulion des bureaux
respeclifs.

Les questions auxquelles les divers rapporleurs étaient
chargés de répondre avaienl é1é formulées comme suit
(mous les présenlerons au lecleur sous forme du tableau
ci-dessous)

Ainsi qu'il est facile de s’en convaincre au premier
coup d'eeil, ces questions sonl dans leur tres grande majo-
rilé¢ trés spéciales. 11 en est cependant qui sont d'intérét
plus général, telles les questions XIIT et XVIII, la premiére
nolamment, relative aux chemins de feret voies navigables.

Ouoiquil en soil il ne saurail rentrer dans le cadre de
celle nolice de présenter au lecteur du « Bullelin» loules
les conclusions adoplées par le Congres en réponse aux
vingl questions qui élaient & I'ordre du jour & Berne. Nous
nous bornerons & en reproduire une par seclion, pour
éveiller Pintéret. Cela nous parait d’autant plus admissible
que nous signalons plus bas les noms des présidents des
diverses seclions, fournissant ainsi aux inléressés des in-
dicalions surlasource ottils pourrontaller puiser, s'il yalieu

1 Sgerion @ Question 11 A. Renforcement de la voie.
Conclusions adoplées par le Congres.

On a exéculé, dans ces derniéres années, sur les lignes
principales, des travaux de renforcement de voies. Ceux-ci

Nes des Traitée par la
questions. Désignation des questions. section Nv, Noms des présidents des sections.
I Joints des rails 1 M. Blum, Preussisch-Hessische Stlaalseisenbahnen (Allemagne)
IT A Renforcement de la voie 1 » » » »
IrB Xenforcement des ponls 1 » » » »
111 Bifurcalions el ponls lournanls 1 » » » »
v Longs lunnels des chemins de fer 1 » » » »
VA, B Eniploi de I'acier. Aciers spéciaux 2 M. Gerstner, Oeslerr. Staalseisenbahnen (Autriche)
VI Perfectionnement des chaudiéres
de locomolives 2 » » »
VII Locomolives & vapeur a (rés gran-
des vilesses 2 » » »
VIII Traclion électrique 2 » » »
IX A, B Grandes gares 3 M. Dietler, membre de la Commission permanente
X Manceuvre des aiguilles el des signaux 3 » » »
X1 dillets de voyageurs 3 » » »
XI1 Voilures aulomolrices 2el 3 » » n
XII1 Chemins de fer el voies navigables 4 M. Colson, ministere des Travaux Publies, France
XIV A, B Statistique 4 » ) »
XV Services pour aulomobiles 4 " » »
XVI Denrées périssables { » » »
XVII Lignes a faible trafic des grands
réseaux ‘ 20l 5 M. Dietler, membre de la Commission permanente
XVIII Exploilation des chemins de fer 5} M. Behrens, Commission permanenle du Congres el Midland Rail-
¢eonomigques way (Grande-Brelagne)
NIN A, B Locomolives el voitures des lignes i5) M. Zifler, \'i(-('—px'("sidvnl. l,vm|wrg’—'l"/.(‘l'nm\'i1. Jassy, IXisenbahn
éeonomiq. d’écartement réduil (resellschall (Autriche)
Id. Id. 5) M. Behrens, Commission permanente du Congres
XX Transhordement 5 M. Behrens, administrateur du Midland Railway
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onl é1¢ néeessilés aussi bien par des considéralions écono-
miques provenanl de I'augmentation du trafic el de la
charge des essieux « que par la vilesse des (rains el des
raisons de sécurité ».

La voie couranle sur lraverses, acluellemenl en usage
pour les lignes & lrains rapides, pourra élre rendue el
maintenue suffisasamment résistante pour des charges de
roues el des vilesses plus élevées que celles généralement
employées acluellemenl, grace & 'emploi d'un ballast de
bonne qualité, d'une épaisseur suffisanle, reposanl sur une
plateforme consolidée s'il y a lieu, el de rails assez lourds,
en acier dur, lenace el homogene ; — ces rails élanl fixés
sur des traverses rigides, d'un espacement convenablement
réduil, et munis de robusles éclisses. On veillera & ce que
ces voies ne soienl parcourues que par des locomolives el
des voilures construiles de facon que les aclions dynami-
ques quelles lransmellenl & la voie soienl aussi réduiles
que possible.

Toulefois il sera utile de s'assurer si ces voies se prélent
A des vitesses supérieures a celles qui sonl alleinles jus-
qu'ici, en procédant & des essais sur les aclions dynamiques
des locomolives et véhicules et surles efforls lransversaux
subis par la voie se produisanl & ces vitesses. De méme il
faudra examiner de plus pres la question de savoir de quelle
maniére on devrail majorer, le cas échéant, dans les cour-
bes la résistance de la voie des alignementls.

temarque : Fail & signaler: les essais enlrepris avec des
lraverses en bélon armé n'onl pas donné des résullals fa-
vorables en Aulriche el en Hongrie, ce qu'il y aurail lieu
d’attribuer aux condilions climalériques. Aussi le Congres
n’a-l-il pas cru devoir faire menlion de ces [raverses dans

les conclusions précilées.

2¢ Seerion : Queslion VIII. Traction électrique.

Conclusions adoplées par le Congreés.

1e Au point de vue lechnique, application de la trac-
lion électrique a fail de grands progres pendant ces der-
ni¢res années, au poinl qu'il est reconnu aujourd’hui qu'elle
peul donner une solulion salisfaisante pour les grandes
lignes des chemins de fer, soil en employant les locomoli-
ves (charges el vilesses élevées), soil les aulomolrices.

20 Divers sysleémes sonl en présence el leur application
respectlive esl une question d’espéce.

30 Le Congres invile les réseaux, qui feront I'applica-
tion de la traction électrique sur leurs lignes, & se mellre
d'accord autanl que possible enlre eux pour que loules
mesures soienl prises en vue de faciliter les échanges de

malériel dans les gares communes.
3¢ Secrion. Question IX A, B. Grandes gares.
Voyageurs et marchandises.

Conclusions adoplées par le Congreés.

A. Pour GARE AUX VOYAGEURS.

n ce qui concerne les grandes gares i voyageurs, pour

donner i ces installations le maximum de capacilé de ser-

vice, el en méme lemps de séeurité d’exploitation, il im-
porte d'en distraire toul d'abord loul ce qui concerne le
service local des marchandises.

1T importe aussi de séparer aulanl que possible les lo-
caux affeclés au service des voyageurs de ceux affectés au
service des messageries. Il ya inlérél également & concen-
trer le service de banlieue sur des voies qui lui soient affec-
lées en principe, saufl cependanl & uliliser & cerlaines heu-
res ou & cerlains jours, olt 'un des deux trafics, banlieue
ou grandes lignes, prend une imporlance prépondérante,
soil des voies de grandes lignes pour la banlieue, soil des
voies de banlicue pour les grandes lignes. L'élablissemenl
de grandes bretelles de jonclion en (éle des gares, permel-
lanl de recevoir un lrain d'une direction quelconque sur
une voie quelconque, lend & se généraliser el parail élre
une excellente solulion pour accroilre le rendement. Les
posles d’enclenchement dynamiques, dont la manceuvre esl
facile el rapide el dont 'emploi tend a se généraliser, per-
mellent d'utiliser ces jonctions dans les meilleures condi-
lions. Il importe enfin de disposer en téle des divers trol-
loirs, des voies permellanl d’effectuer rapidement les
changements de machines ou des modificalions dans la
composilion des trains. Un faisceau de formalion a proxi-
milé de la gare el relié & celle-ci par des voies indépen-
danles, est égalemenl un complément d'inslallation (res
ulile.

Lorsque la situalion des lieux le permel, il y a souvent
avanlage & adopler soil le Lype des gares & ¢lages, soit le
lype de gare mixle; c'est-d-dire comporlant des voies a
deux niveaux différents. Le terrain esl ainsi mieux ulilisé,
la répartilion des voyageurs enlre les divers trotloirs se fail
plus facilement el le service des bagages peul élre effec-
lué¢, en n'imposant quune géne beaucoup moindre au
public.

L’emploi des appareils mécaniques, pour la manutention
des bagages, esl (rés recommandable, el, dans les gares &
¢lages, celui des appareils élévaleurs, évilant au public la
monlée des escaliers, parail consliluer une amélioration
séricuse, surloul lorsque ces appareils sont & débit continu.

I1y a lieu d’ajouter qu'il esl plulol exceplionnel qu’on
ail actuellement & eréer une grande gare 4 voyageurs de
loules picees. 11 esl beaucoup plus fréquent quon ail &
modifier ou & agrandir une gare exislante; on esl alors
tenu par des sujélions locales qui ne permeltent d’appli-
quer les principes que nous venons d’exposer que dans une
mesure reslreinte.

B. POUR GARE AUX MARCHANDISES.

Les gares de lriage peuvent, en général, ¢lre inslallées
en pleine campagne, el ¢lre conslruiles conformément au
bul qu'elles onl & remplir. Leur ¢lablissement est en effet
moins influencé que celui des gares & voyageurs par les
circonslances locales el ¢lrangeres aux condilions d’exploi-
lation des lignes a desservir.

Ces gares paraissenl devoir comprendre, dans lous les
cas, lrois faisceaux de voies correspondant : au stalionne-

menl apres enlrée, au leiage, par direclion el par slation,
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el enfin A la formalion el au slationnement, avant le départ,
des lrains & recevoir. La longueur de ces voies dépend de
la longueur des trains, et leur nombre, de lintensité du
trafic ainsi que du nombre des direclions a desservir.
Dans les (res grandes gares, ol l'on doil faire face aun
mouvement lrés inlense, on ajoule d'aulres faisceaux de
moindre imporlance spécialisés au classement géographi-

bs

que..

On peul enfin les dédoubler et conslituer deux systémes
de faisceaux dislinets pour les deux direclions principales
A desservir, en les réunissanl par des liaisons permellant
de passer de I'un 4 autre. 11 est désirable de le faire lors-
quiil s'agil d'une gare de treés grande imporlance justifianl
ces dispositions. Il esl inléressant dailleurs de réserver
lavenir en vue du développement ultérieur du trafic.

Ily a grand inlérél a disposer ces divers faisceaux,
ainsi que les voies de circulalion, de facon & obtenir la
conlinuité du mouvement de lriage el & éviler Loule inler-
ruplion de ces opérations par le fail de larrivée el du dé-
parl des lrains, el du mouvement des machines.

Les gares de lriage peuvenl élre élablies soil en penle
conlinue, soit en dos d’ane. Le choix enlre ces deux sys-
temes esl une question d’espece a régler dans chaque cas,
en tenant comple de la nature du lrafic, des dépenses de
conslruclion, qui varienl avec la silualion des lieux, el des
dépenses d’exploitalion éventuelles dans chacun de ces
deux systemes.

Le sabol d’arrél semble consliluer le meilleur engin
pour larrét des wagons légers el moyennement lourds.

La manulenlion mécanique des marchandises ou des
wagons dans les halles el a proximilé des halles, a l'aide
de grues a bras ou électriques, de monte-charges, elc.,
tend & se développer el conslilue une amélioration impor-
tante. Elle a pour conséquence I'emploi plus fréquent de
halles a élages.

4¢ Secrion @ Queslion X111, Chemins de fer
et voies navigables.

Conclusions adoplées par le Congres.

Le Congres conslale que les voies navigables jouent en
général un role beaucoup plus important comme concur-
renls du chemin de fer que comme affluents ; toulefolis, en
Amérique, expérience prouve que la concurrence des ca-
naux ne peul élre séricuse. Les éléments qui influenl sur

le partage du trafic entre les deux voies sont les suivanls :

l° Le prix du transport, qui est généralement plus
bas par eau que par fer, par suile surltoul du fail que les
larifs de chemins de fer sonl élablis en vue de rémunérer
aulant que possible le capilal d’¢lablissement, landis que,
pour les voies navigables, les Elals lanlol fournissent le
capital el assurenl enlrelien sans exiger aucune rémuné-
ration, tantol se contenlentl de péages ne couvranl qu’ex-
ceptionnellement les frais d’enlrelien; il n’en estautrement
quen Anglelerre, ol les transporls par navigalion inlé-

rieure 4 grande distance sonl devenus (res rares. Malgré

les faveurs faites partoul ailleurs aux voies rivales, les che-
mins de fer, quand ils sont libres de modifier leurs larifs
pour les transporls concurrencés sans élendre a d'aulres
transporls des réduclions incompalibles avec les charges
qui leur incombent, peuvent aisément descendre, sans aban-
donner lout hénéfice, & des prix plus bas que ceux qui sont
réalisables sur les voies navigables de petites dimensions,
ayanl de nombreuses écluses ou un tracé Lres sinueux. Ils
abaissent diflicilement leurs laxes jusqu’aux frets pratiqués
sur les grands fleuves & faible pente, régularisés et bien
oulillés, comme le Rhin ou le Volga ; enfin leurs prix res-
tent loujours tres supérieurs au fret des grands lacs analo-
gues & des mers inlérieures.

2° Les charges terminales, qui onl une influence no-
table sur le choix entre les deux voies, lorsquune seule
d’entre elles dessert directement les élablissements expé-
diteurs ou destinalaires, soil parce qu’ils sont riverains de
la voie d’eau, soil parce quun embranchement particulier
les relie au chemin de fer. Cetle influence est absolument
prépondérante pour les pelils parcours; la concurrence
nail pour les parcours moyens el le chemin de fer gagne
ou perd du lerrain, & mesure que le lrajet s’allonge, selon
que sa larificalion esl élablie d’apres les bases kilométri-
ques rapidement décroissanles, ou qu'elle reste au conlraire
sensiblement proportionnelle & la distance.

3° La durée des trajets, qui eslt bien moindre par che-
min de fer, saul sur les parcours ou la siluation économi-
que el géographique de la voie navigable y permel 'emploi
régulier de puissanls moleurs a vapeur ; la navigation reste
drailleurs presque partoul sujette a des causes d'interrup-

tion auxquelles échappe le chemin de fer.

4° La nature des marchandises, (ui supportent plus
ou moins bien les sujélions du transport par eau. Il n'est
nullement exacl que le parlage se fasse, comme on le dit
souvent, d'apres leur valeur : la navigation prend des mar-
chandises d’un prix méme assez élevé par lonne, quand les
condilions lechniques el commerciales lui permetlent de
faire un service régulier, ses inconvénients élant alors con-
trebalancés par le péage relalivement important que com-
porlent pour ces produils les tarifs normaux des chemins
de fer; ceux-ci peuvent, d'aulre part, lransporter les pro-
duils pondéreux expédiés par grandes masses & aussi bas
prix que la navigation, sur les lignes & bon profil desser-
vanl les mémes relations. Les inconvénients de la durée du
trajel el de humidité peuvent d’ailleurs ¢tre aussi grands
pour les produils & bas prix (houille) que pour les denrées
de plus de valeur.

5 Le sens du mouvement dans les ports mariti-
mes. La voie navigable prend au chemin de fer une part
du trafic plus grande & Pentrée qua la sorlie, d'abord et
surloul parce que les réglements el Fopinion meltent obs-
tacle & ce que les chemins de fer réalisent & Fimportation
les mémes abaissements qu'a'exporlalion — el aussi parce
que le transhordement direct entre le baleau de mer et le
chaland est plus facile pour les marchandises exoliques,
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amenées en masse par mer, que pour les produils indigénes
qui arrivent généralement par fraclions de points divers du
terriloire pour élre embarqués quand le navire sera dispo-
nible.

6° Les variations d’activité du trafic résullanl des

saisons ou des crises économiques. Le chemin de fer offre
beaucoup plus d’élaslicité pour faire face aux d-coups. Les
oscillations dans l'intensité du mouvement des affaires se
traduisent pour lui par des différences considérables dans
I'abondance des transports, n’entrainant que Lrés exception-
nellement des variations dans les prix, landis que la batel-
lerie relient, dans le trafic concurrencé un lonnage moins
variable, en élevanl ou en abaissanl ses prix suivant la si-
tuation du marché.

Si maintenant I'on envisage le role des voies navigables
comme affluents des chemins de fer, on reconnail que
ceux-ci pourraienl presque loujours, s'ils élaienl mailres
de leur tarification, effectuer les transporls de boul en bhoul
en assuranl au public des condilions aussi avanlageuses
que la voie mixle, loul en réalisanl, pour rémunérer le
capilal, des bénéfices plus élevés.

Une administration de chemin de fer n’a guére intérél
A collaborer avec des services de navigalion inlérieure (en
dehors du cas ot celle-ci & un caraclére quasi-marilime)
que dans (rois cas :

1° Quand il lui est interdit de réaliser les abaissemenls
de prix nécessaire pour relenir le trafic sur toul le par-
cours, comme cela a généralement lieu & Pimportation.

20 Quand ses lignes peuvenl recevoir de la voie d'ean
ou lui conduire un trafic donl le transport de hout en bout
serail assuré par des voies ferrées dépendant d'une admi-
nislration rivale.

30 Quand, dans un pays o le réseau ferré ne desserl
pas encore lous les couranls importants, comme la Russie,
le Gouvernemenl a eu la sagesse de relier d’abord par des
chemins de ferles cenlres enlre lesquels il n'y a pas de voie
navigable, de Lelle sorle que la voie mixle eslla seule pos-
sible pour beaucoup de lransports.

Lorsqu'il est nécessaire de eréer une voie nouvelle pour
desservir un courant de Lrafic considérable auquel les voies
exislantes ne suffisenl pas el que la silualion lopographi-
que el économique permeltrail d’y pourvoir par une voie
d’eau créée de main d’homme, le méme résullal peul élre
obtenu par I'élablissement d'un chemin de fer aun prix d'une
moindre dépense de conslruction el d’explioilation, réserve
¢lant faile des circonstances parliculieres & chaque es-
pece.

I est & désirer que dans lous les pays o la navigalion
intérieure joue ou peul jouerun role important, 'étude de
Iinfluence réciproque des transporls par eau el par che-
min de fer soil faile d'une maniére continue et systémali-
que. A ce poinl de vue, il peul y avoir ulilité a ce qu'un
programme soil élabli par la Commission permanenle du
Congres des chemins de fer, de concerl avee la Commis-

sion permanente du Congres de navigation.
D tel

5 Secrion. Queslion XVIII. Exploitation des chemins
de fer économiques.

Conclusions adoplées par le Congres.

« Le Congres, apres avoir enlendu les développements
relalifs aux divers syslémes en vigueur, nole particuliere-
menl les résullals favorables oblenus par le systeme belge
(eréalion d’une sociélé nalionale des chemins de fer vici-
naux) el estime qu'il est impossible de recommander une
formule générale sappliguant indistinclement & tous les
pays donl la législation, les meeurs, les besoins el les con-
dilions ¢conomiques varient partiellement.

» Toul le monde reconnail que la formule & lrouver doit
donner & I'exploilant les moyens de couvrir ses dépenses,
y compris la rémunération du capilal engagé par lui; celte
formule ne peul ¢tre partoul la méme : chacun pourra pui-
ser dans les documents fournis au Congres et dans les dis-
cussions, les ¢léments de la solulion & inlervenir dans
chaque pays el dans chaque cas.

» 1l convienl que les conditions d’exploilalion liennent
comple el soienl congues de fagon & engager en loul temps
Iexploitanl & mieux desservir le public, & développer le
lrafic el & augmentler le nombre des lrains dans la mesure
ulile.

» 1l semble d’ailleurs désirable que la question qui n’a
pu élre épuisée reste a lordre du jour du Congres ».

Au moment de se séparer le Congres a décidé que la
9 session de I'Associalion aura lien & Berlin en 1915.

La Réforme électorale

Par le D*J. DUMUR, ingénieur.

On s’élonnera peul-¢tre de voir le Bullelin publier un ar-
licle sur la réforme électorale, mais il s’agit ici d'une étude
dont le caracleére mathématique est évidenl, ot la question
est envisagée du point de vue purement logique et rationnel,
el cela seul, abstraction faite de la personnalité de lauteur,
justifie le compte rendu un peu détaillé que nous en don-
nons ci-apres.

Définissons d’abord le pouvoir éleclif, notion qui jouera
un grand role dans nos déductions subséquentes. Soit un
collsge composé de A électeurs ayant a élire n délégués.
Nous posons que le pouvoir électif de chaque électeur est
proportionnel au nombre n de délégudés el inversément pro-
portionnel au nombre A des élecleurs, soil

Pouvoir éleclif individuel = P :7’;—

Supposons qu'il s'agisse d'une ¢lection au scrulin de liste:
un élecleur, au moment ot il entre dans le bureau électoral,
possdde un certain droil ou pouvoir éleclif mesuré, comme
nous venons de P'élablir par la l'l'm'lion’—ll

Il inscril le nom d’'un premier candidat sur son bullelin
de vote ; ce faisant, il vient d’utiliser une partie de son pou-
n—1

A
puisqu’il ne reste plus que n—1 délégués a élire. Aprés avoir

voir éleclif, qui n’est done plus inlacl et devient égal

inscrit le nom d’un deuxiéme candidat sur son bulletin, I'élec-
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