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dun diametre primitif de 688 mm. ; les roues a adhérence
onl un diametre de 910 mm.

Vu les excellents résultats oblenus sur d’autres chemins
de fer 2 crémaillere par 'emploi de la surchauffe et du
sysleme compound (économies considérables en charbon
el en eau), lesdiles locomolives onl éLé pourvues du sur-
chaulfeur type « Schmidt» el, pour la premitre fois dans
le systéeme « ABT », les 4 cylindres sont disposés en com-
pound. Les 2 cylindres exlérieurs, & haule pression, lra-
vaillent sur les roues a adhérence, landis que les 2 eylin-
dres inlérieurs, a basse pression, aclionnent les 2 paires de
roues denlées molrices. Chacun des 4 cylindres & vapeur
esl pourva d'un liroir cylindrique et des appareils de
strelé.

Les locomolives sont équipées des freins suivanls :

1. Un frein & vide, systeme « Hardy », agissanlau moyen
de 6 sabols sur les roues a4 adhérence. La limonerie de ce
frein esl combinée avec un frein & main, qui peul élre
aclionné directement de la plaleforme du mécanicien.

2. Deux syslemes de frein & ruban, agissanl séparément
sur les 2 paires de roues denlées. Chacun d’eux est d'une
puissance suffisante pour bloquer, & lui seul, la machine.

3. Un frein a répression qui est loujours employé & la
descenle. Ce freinage esl oblenu par I'inversion de la dis-
tribution, les 4 cylindres Lravaillanl comme compresseurs
a air. Celte méthode permel un réglage facile de la vilesse
el de supprimer toul a-coup dans la marche.

Oulre les appareils mentionnés ci-dessus, les locomoli-
ves sonl pourvues denregislreurs de vilesse sysleme
« Hasler », de fumivores systéeme « Langer», de pompes de

graissage aulomalique, elc. elc. (A suivre)

CHRONIQUE
Les comptes du Leetschberg.

La Compagnie du Chemin de fer des Alpes bernoises vienl
de publier son VIII® rapport de gestion avec comples el
bilan de I'exercice 1913.

Le comple de profits el pertes cloture par un déficit de
Fr. 412 397,48 que le rapport — apres avoir reconnu que « le
résultat de celte premiére période d’exploitation n’est & vrai
dire pas satisfaisant» — déclare n’élre « pas tel toutefois
qu’il faille en concevoir des crainles sérieuses, surtoul si I'on
tient compte des difficultés du débul et de Phoraire res-
treint exéeulé pendant les premiers mois. »

Dans ces condilions, il n’est pas étonnant que le poste
d’actif du bilan « Dépenses & amorlir», qui élait de 8,4 mil-
lions au 31 décembre 1912, non seulement n’ait subi aucun
amorlissemenl, mais qu'il se soil accru, en 1913, de 1,2 mil-
lion du fait des pertes de cours sur emprunl hypothécaire
de 1le rang I°. B., de droits de limbres, [rais de réclame, ele.
et de dépenses pour laligne Scherzligen-Bonigen.

Les dépenses de construction figurent & I'actif du bilan
pour 150,9 millions (non comprise la subvention fédérale &
fonds perdu de 6 millions).

Au passif: Capilal social 54560 aclions ordinaires A
Fr. 500.— el 76 640 aclions privilégices a Fr. 500.— soil, au
total 65,6 millions. Emprunts consolidés : Fr. 100 388 000.

Les dépenses d’exploitation pour I'exercice 1913 ont été de
Fr. 26 815,51 par km. de ligne.
» 2,96 2] » de train.
Les recettes d'exploitation ont été de Fr. 44 014,32 par
km. de ligne.
Coefficient d’exploitation : 57,67 Y/,.

Canons de campagne frangais et allemands.

Dans son ouvrage sur UArtillerie de campagne en liaison
avec les aulres armes, le général Langlois a défini comme
suit les caractéristiques du canon a tir rapide. « Le service
du canon comporte les opérations suivantes entre le départ
de deux coups successils: 1o ramener la piece en batterie ;
20 la charger; 3¢ la pointer. Le but du canon a tir rapide est
de réduire au minimum le temps nécessaire a ces trois actes:
I° on supprime l'opération de la remise en batterie en ren-
dant l'affat immobile pendant le tir; 2° on supprime le poin-
tage, du moins on réduit beaucoup sa durée, en s’arrangeant
que la piéce revienne apres chaque coup a sa position de
tir; 3¢ on réduit le temps nécessaire au chargement par
I'emploi d'une gargousse métallique reliée au projectile
comme 'étui de la cartouche de fusil est relié a la balle. »

Ce but est atteint, dans le canon francais de 75, grace au
dispositif suivant: le recul est amorti par un [rein & huile
relié a l'affat dont le principe est celui des amortisseurs des
soupapes du type Collmann et le retour du canon & sa posi-
tion initiale est assuré par un récupérateur a air comprimé
actionné par Thuile du frein. L’affut est fixé au sol en trois
points au moyen de la « béche de crosse» et des freins de
roues. La béche de crosse qui s’enfonce profondément en terre
esl située a Uextrémité de la fleche; les freins de roues sont
constitués par deux patins munis d’une béche qu'on fiche
en terre et sur lesquels on fait monter les roues par l'opé-
ration dite I'« abatage ». Toutefois, si celtte fixité de I'affut
était absolue, il en résulterait que lorsqu’on voudrait tirer
dans d’autres azimuls on serait obligé d’éloigner les roues
des patins et de procéder a un nouvel abatage. On a paré
cet inconvénient au moyen d’un systeme de coulissement de
laffat sur l'essieu qui permel a 'affat — sans toucher aux
trois points fixes — de balayer un secteur dont le centre esl
formé par la béche de crosse: la pitce cst ainsi rendue
propre au « fauchage ».

Le disposilil que nous venons d’esquisser n'est pas parti-
culier au canon francais, au conlraire, il esl en usage, avec
des varianles plus oun moins considérables, dans lous les
pays pourvus d'une organisalion mililaire quelque peu per-
feclionnée a tel point qu’on a pu dire « qu'a Pheure actluelle
les divers malériels d’arvlillerie ne se différencient que par la

maniere donl ils sonl servis el par Femploi plus ou moins

judicicux que Pon sail en faive ». Voici les caractéristiques

du canon de 75 francais et du canon de 77 allemand :

Canon de 75 Canon de 77

Calibre . . . . . . . . 75 mm. 77 mm.
Poids des projectiles . . . . 7,2 kg. 6,85 kg.
Poids par unité de section 163 gr./em? 147 gr./em?
Vitesse initiale . . . . . . 59 m. 465 m.
Vitesse a 1000 m. . . . . . 413 » 369 »

» » 3000 » . . . . . 290 » 79 »

Force vive 4 la bouche 103,5 kg./m. 75 kg./m.
» pow 2000 m. ... . 409 33,6
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Canon de 75 Canon de 77
Nombre de balles du shrapnel . 300 300
Poids des » » » . 12 gr. 10 gr.

» de la piece en balterie 1150 kg. 950 kg.

Ces engins n'ont, malheurcusement, qu'un champ de tir
vertical et horizontal Lrés restreint par suite 10 de Pobstacle
que laffal oppose aux mouvements de la culasse dans le
plan vertical et 2¢ de I'exiguilé de la base d’ancrage qui limite
les mouvements du canon dans le plan horizontal. Le colonel
Deport a réussi 4 aftranchir de cet inconvénient le canon
qu'il a inventé récemment el qui esl caractérisé, principale-
ment, par le fait que la fleche, au lieu d’eétre d'une seule
piece, est divisée en deux branches munies chacune d'une
béche el susceptibles de s'écarter I'une de I'autre, lors de la
mise en balterie, & la facon des branches d’un compas. De
ce fait, la stabilité de la piece est notablement accrue et le
canon peut décrire de grands azimuts sans risquer de com-
promelttre Uéquilibre du systéeme. Quant aux mouvements de
la culasse dans le plan vertical, ils s’effectuent librement
entre les deux demi-fleches el avec une amplitude telle que
l'engin devient propre au lir contre les aéroplanes. Ces
mouvemenls sont encore facilités par 'emploi de deux freins
amortisseurs dont le travail s’adaple automatiquement aux
différents angles de tir.

Caracléristiques du canon Deporl.
Poids du projectile normal . . . . 6,500 kg.

» de la charge de nitrocellulose . . . 0,600 »
Vitesse initiale . . . . . . . 510 m.
Poids de la piece en batterie . . . 1040 kg.

Champ de tir horizontal normal . . : 450
» » » possible . . . . H4e
» » vertical normal . . . . . — 100 a + 500
» » »  possible . . . . . — 100 & 4 60°

Nous ignorons si larmée francaise esl déja pourvue du
canon Deport. Sauf erreur, I'armée ilalienne en possede
quelques balteries.

Société fribourgeoise des ingénieurs
et des architectes.

Séance du mardi 5 mai 1914.
Communication de M. Rodolphe de WEeck, ingénieur des Arts el
Manufactures (E. C. P.), sur

Pétude du développement des modes de transport sur le
territoire de la commune de Fribourg et ses environs
immédiats, et principalement sur un programme géné-
ral du passage sur le territoire de la commune de Fri-
bourg des lignes de chemins de fer secondaires.

Ce qui m’a frappé, d’'une facon générale, dans la question
des chemins de fer secondaires el tramways, el principale-
ment dans le tracé des lignes sur le territoire de la commune
de Fribourg, c¢'esl que dans les délibérations publiques des
autorités cantonales el communales, personne n’a examiné
la question a un pointde vue purementobjectif. Au Grand Con-
seil, on a disculé du pont de Pérolles poursavoir si on devail le
construire en béton, en maconnerie, en hélton armé, en fer,
ele., mais on n’a pas disculé, du moins pas que je sache, el
cela m’a du reste été confirmé par des dépulés eux-mémes,
¢'il y avail un intérét quelconque a ce que les lignes de
chemins de fer secondaires ne suivent pas des tracés abou-
tissant au pont de Pérolles.

On a posé, en principe, que le ponl devail élre construit
en un certain point déterminé el on y a raccordé, tanl bien
que mal, les lignes de chemins de fer secondaires, mais on
n'a pas cherché a se rendre comple si ce point étail le plus
avanltageux el le plus économique pour le passage de la
Sarine. En d’autres termes, on a mis la charrue avant les
beeufs, et ¢’est celte manieére de faire qui m’a fait estimer
qu'il y aurait lieu d’étudier la question d’un point de vue
puremenl objectif et de poser le probleme d'une toul autre
facon.

Je liens & bien spécifier que j'ai pour opinion que les
deux systemes de transport, tramways et chemins de fer
secondaires, doivent ¢lre complélement séparés, en ce sens
que leurs voies ne doivent pas étre communes. Les lrains
de chemins de fer secondaires ne peuvent pas circuler
facilement sur des voies de tramways; ils sont trop lourds,
trop longs, el par suite, encombrants; en oulre, les rampes
admises pour les tramways sont celles des rues cb des
routes, or ces rampes sont presque toujours, dans un pays
aussi accidenté que le notre, beaucoup trop fortes pour des
Irains constitués de véhicules remorqués d'un poids élevé.
Jadmels done en principe que le réseau des voies des tram-
ways devrail ¢tre completement séparé du réseau des voies
des chemins de fer secondaires.

Pour les tramways, les périodes d'extension du réseau
actuel sont tout indiqudées : il s'agil, dans certains cas, de
prolonger les lignes existantes, et dans d’autres, de créer de
nouvelles lignes.

Suit I'énumération des lignes de tramways.

Avant d’aborder la question des chemins de fer secon-
daires, je dois vous déclarer que je n’ai pas prévu, dans mon
programme, el il n’est pas dans mon intention de disculer &
nouveau les avantages el les inconvénients comparatifs des
lignes de la rive droite et de la rive gauche de la Sarine.
Celte question a été longuement disculée au sein du Grand
Conseil el jadmets que le programme est, maintenant, bien
défini et comporte la construction de trois lignes & voie
étroite qui sont : le Fribourg-Bulle, le Fribourg-Farvagny et
le Fribourg-Singine-Thoune.

En ce qui consiste le Fribourg-Farvagny, jlinsiste sur ce
(ue sa nature doit étre celle d'un chemin de fer sur plate-
forme indépendante, el non d'un chemin de fer routier; il
faul en effet que dans 'avenir, ce chemin de fer puisse élre
prolongé et gagner Romont par exemple, en desservant
toute la contrée sise au pied seplentrional du Gibloux.

Le danger que je vois dans la construction du ponl de
Pérolles tel que prévu au projel actuel, et surtout a son
utilisation par le Fribourg-Thoune, c'est qu'une fois les
deux lignes Fribourg-Bulle el Fribourg-Thoune construites
el mises en exploitation, on ne soil acculé, par les circons-
lances, & créer & lextrémilé méridionale du pont, une voie
directe de raccordement entre les deux lignes qui permeltrail
A cerlains Lrains de passer direclement d'une ligne & Taulre
sans enlrer sur le territoire de la ville et sans desservir la
gare de Fribourg. L pour bien juger de la situation qui se
présenterait alors, il faul se rendre comple des conséquences
(quaura la construction des deux lignes Bulle-Eribourg el
FFribourg-Thoune, ou autrement dit, de la ligne Bulle-Fri-
bourg-Thoune. )

Celte ligne doil avoir, en principe, le caraclere d'un
chemin de fer régional, mais quand les considérations de

rendement et de rentabilité d'une ligne entrent en jeu, il esl
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