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Le parcours lolal du canal a élé divisé en 6 circuils
raltachés deux par deux a 3 dépols, prévus & Echandens,
Lussery el Yverdon. Pour chaque circuil, la durée de par-
cours el le nombre maximum de lracleurs en circulation
sonl déterminés par I'horaire, en lenanl comple d'un cer-
tain lemps darrél enlre deux courses conséeulives du
méme tracleur pour visile el graissage de la machine. Les
différentes données relalives aux circuils el aux dépols
sonl groupés dans les lableaux de la page précédente, basés
sur le trafic maximum prévu en premiére el en deuxiéme
période d’exploitation.

III. Batiments.

Oulre les lrois dépols de tracteurs déja menlionnés,
nous avons prévu un alelier de réparations, installé & Orbe
2 cause de la facilité de raccordement avee le chemin de
fer.

Nous avons prévu, en oulre, des maisons d’éclusiers,
une par écluse simple, deux par écluse double. Elles sonl
toutes semblables el comprennent un rez-de-chaussée el
un élage. Au rez de chaussée, il y aurail une piece princi-
pale servanl a la fois de bureau el de salle d’atlente pour

(A suivre)

les haleliers.

CHRONIQUE

La longueur virtuelle dune ligne de chemin de fer.

Voila une notion que les publicistes emploient & toule
sauce el le plus souvent sans se soucier de la définir.
M. . Mulzner' s'est donné la tache de jeter un peu de clarté
sur cette question et il a résumé ses recherches dans un
ouvrage abondammenl documenlé, un peu touffu, mais
rempli de renseignements? trés utiles aux techniciens. Etablir
un eritere infaillible pour comparer, a priori, la rentabilité
de deux lignes & profils différents esl une enlreprise fort
malaisée, caron se trouve en présence d'un nombre immense
de variables qui dépendent les unes des autres el il esl pra-
tiquement impossible d’exprimer avec une rigueur mathé-
maltique une de ces variables en fonclion des autres. On ne
peul se lirer d'affaire (u'en schémalisant le probléeme, en
négligeant certains facteurs. Mais, nous dira-l-on, on est
réduil A cet expédient chaque fois qu’il s'agil d'application
des mathémaliques & un cas concrel tant soit peu compliqué.
Cest entendu, mais, en général, on se rend compte de
lerreur qui résulte de ces simplifications et le plus
souvent on peut la chiffrer exactement. Il n’en est pas de
méme pour les longueurs virtuelles donl D'évaluation au
moyen de formules esl toujours entachée d'une forle dose
d’arbitraive. EL, ce qui est plus drole, la matiere est souvenl
si insaisissable que cerlaines variables dont 'auleur avail
délibérément fait abstraction s'introduisent bel el bien, el &
son insu, dans ses caleuls. M. Mulzner en cite un exemple a
propos de la formule que Linder a établie sur la base de la
définition suivanle :

« La longueunr virtuelle d'une ligne de chemin de fer en
-ampe el en courbe est la longueur d'une ligne en palier el

i Die virtuellen Lingen der Eisenbahnen. 172 Seilen, 4 Tafleln, 12
Zahlentafeln und 4 Figuren. Von D* sc. techn. Carl Mulzner, Inge-

nieur. Ziirich und Leipzig 1914, Verlag Gebr. Leemann el (o, Preis
Fr. 6.—.

2 [ aulenr, dans sa bibliographie trés complete, ne mentionne
pas un ouvrage remarquable, celui de M. €, Pereire sur ['n essai sur
une méthode de complabililé des chemins de fer (1911).

en alignement qui présenterail la méme résistance a la
traction que la ligne réelle, & vilesses el a charges égales. »

Ainsi Linder postule, ce qui n’est pas conforme a la réalité,
que la vitesse el la charge seronl les mémes sur la ligne en
rampe et sur la ligne en palier. Celle hypothese admise, il
aboutit 4 une formule qui donne le «coefficient virtuel»

longueur virtuelle

« (a = ,———)
longueur réelle
en fonction seulemenl des résistances spécifiques des deux
lignes. Mais on peul soumellre les données de Linder a une
analyse malhémalique plus serrée el on voit que son coeffi-
cient @ devient égal au rapport de la charge totale sur la
ligne en rampe & la charge lotale sur la ligne en palier ; ¢’est-a-
dire que ces charges, que l'auleur supposait conslantes dans
les deux cas, se sont en réalité adaptées au profil de chaque
ligne.

Citons encore un exemple qui montrera bien avec quelle
circonspection il faul manier des notions aussi subtiles.

Le projet de chemin de fera travers les Alpes orientales,
par le Spliigen, qui a fail I'objet d'une concession, en dale
du 8 novembre 1906, a été modifié, en 1909, parles intéressés,
dans ce sens que la pente maximum a été abaissée, a ciel
ouverl, de 269y, 4 25, Quant a la pente des lunnels d'une
certaine importance, on n'y toucha pas, sinon pour l'aug-
menter légerement: c'est le cas, notamment, du grand
tunnel hélicoidal de Thusis donl Uinclinaison passa de 23 00>
projet de 1906, & 24 Y/4, projel de 1909. M. le D* R. Moser a
déja fait observer dans sa brochure Technisches Gulachlen
aber das Spligen-Projekt 1909, que cette réduction de la
pente a ciel ouvert n'aurait pas les avantages que les prota-
gonistes du Spligen semblaient s'en promettre. En effet, si
l'on Lient compte de la diminution de I'adhérence en tunnels
on trouve qu'une pente de 249/, telle que celle du souter-
rain de Thusis correspond, en définitive, & une pente de
32,30/, résullant du calcul suivant:

Pente d’aprés le projet . . . . . ., . o - 24
Suppl. de pente équival. & la dimin. de ladhérence 6 %,

2,3 %00
32,3 %00

M. Mutzner, qui étudie le méme probleme, mais a propos
du projet du Spliigen de 1890, calcule que la pente maximum
de 239, en tunnel équivaut, en fin de compte, a une pente
de 32,659, et il fait le raisonnement suivant : si jai du
32,65 9/,, en tunnel et du 26 9/, & ciel ouvert, la vitesse élant

Résistance des courbes . . . . . . .
Pente résultante

supposée uniforme, la puissance de ma locomolive ne sera
utilisée d'une facon rationnelle que dans les souterrains el
le transport & ciel ouvert ne sera pas effectué¢ avec le rende-
ment maximum. En conséquence je vais élever la penle &
ciel ouvert jusquia 32,65°/, (résistance des courbes com-
prise) de facon & réaliser la « ligne d'égale résistance » el je
me procurerai de ce fail:

1) une ¢économie de Fr. 2236000 sur les dépenses de
construction de la rampe sud, car ma nouvelle ligne sera
de 4,3 km. plus courle que ancienne el 4,3 >< 520000 (prix
présumé du km.) = 2236 0003

2) une économie sur les dépenses dexploitation: 4,3 X
30000 (dépenses  présumées d’exploitation  par km.) =
Fr. 120000 (ui, capitalisés, donnent Ir. 3 325 000.

Soil. au ftolal, une économie de Fr. 5561000, sur le trafic
marchandises, le seul qui soit envisagé ici.

Ces résultats sont certainement lres séduisants. H.Ds




	...

