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sirten -Ridder wurde in der Versammlung nur oberflachlich, spi-
ter aber freilich mit einer andern Batterie genau ausgefiihrt.)

Falle Lokomo-
7 Kilogr., also

Die Totalanziehungskraft betrug in diesem
tivgewicht 8,5 Kilogr. mehr der angehingten
15,5 Kilogramm.

Um nun zu priifen, wie es sich mit dem Reibungscoéffi-
cienten verhalte, wenn die Rider magnetisirt waren, stellte man
einen weitern sehr interessanten Versuch an:

Die Locomotive wurde auf die horizontale Bahn Fig. 39
gestellt, die Rider gebremst und nun die zum Schleifen der
Locomotive erforderliche Zugkraft mittelst eines Gewichtes ge-
messen, welches an einer iiber eine Rolle laufenden voin an der
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Fig.

Locomotive befestigten Schnur angehiingt wurde. Die Locomo-
tive wurde nun mit 15,5 Kilogr. gleich der Anziehungskraft
der Rider belastet, also Totalpressung der Rider gegen die
Schienen 15,5 4 85 = 24,0 Kilogr. Die Zugkraft an der
Schnur, um die Locomotive auf der horizontalen Bahn zu schlei-

s . i a0 s, 100
fen, betrug 7,5 Kilogr. also Reibungscoéfficient 0’4— =31,200
fiir gewdhnliche Reibung ohne Magnetismus. Nun wurde die

Locomotive wieder mit gebremsten Ridern auf die Bahn ge-
stellt, aber nicht belastef, dafiir aber die Rider magnetisirt, d. h.
der electrische Strom geschlossen; folglich betrug
Pressung der Ridder = Locomotivgewicht

8,5 Kilogr.
mehr magnetische Tragkraft D

15,5 -
Total 24,0 Kilogr.
also wie oben. Nun mussten am vertikalen Ende der Schnur 10
Kilogr. angehiingt werden, um die Locomotive auf der Bahn
zu schleifen. Der Reibungscoéfficient betrug also in diesem

10 .. 100
Falle —%51 41,6 9/0.

bungscoéfficienten ohne Magnetismus zu demjenigen mit Mag-
netismus wie 31,2 : 41,6. Es ist diess eine nicht zu unterschiitz-
ende Thatsache und ldsst sich vielleicht dadurch erkliren, dass
der Molekularcontact bei Anwendung von Magnetismus ein weit
innigerer ist, als wenn die Flichen sich auf gewdhnliche Weise
berithren. Bei nassen Schienen blieb das Verhiltniss dasselbe.
Versuche mit dem gleichen Locomotivmodell, jedoch nur einer
Triebachse, an welcher die Spirale wie Fig. 33 aufgewunden war,
zeigten, dass bei gleicher Stromstiirke beinahe die nimlichen
Steigungen iiberwunden werden kénuen wie mit der Locomotive
bei welcher 3 Triebachsen magnetisirt wurden, deren Spiralen
aber nicht bis an die Riider hinausreichten, also wie bei Loco-
motiven mit innern Rahmen angewendet werden miissten.

Es verhalten sich also die Rei-

Betrachtet man nun die Ergebnisse der Biirginschen Ver-
suche, so wird Niemand abstreiten, dass dieselben als ein
Fortschritt in der Anwendung des Magnetismus fi'r den Bahn-
befrieb sowohl, als fiir andere technische Zwecke bezeichnet
werden konnen. Ueber den reellen Werth der Sache, der sich
natiirlich erst durch Versuche im Grossen zu Dbestiitigen hat,
kann noch Folgendes angefiigt werden.

Da die Lokomotivachsen im Maximum nur mit ca. 14 Ton-
nen belastet werden diirfen, ohue eine allzu schnelle Abniitzung
der Schienen zu veranlassen, so darf der Magnetismus nur da
angewendet werden, wo diese Maximalbelastung per Achse nicht
schon durch die Construction der Locomotiven erreicht ist.
Allerdings konnten necue Locomotiven in den meisten Fillen
leichter gebaut und die todte Last, die zur Erreichung geniigen-
der Adhérenz der Triebrider erforderlich wiire, durch Magneti-
sirung ersetzt werden, wodurch ein bedeatender Gewinn an
niitzlicher Zugkraft resultirt.

Man wird aber vor zu starkem Magnetisiven sich eben so
sehr hiiten miissen, wie vor zu grosser Belastung auf gewdhn-
liche Art, denn im einen wie im andern Falle wird die riick-
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| wirkende Festigkeit des Schienenmaterials an den Beriithrungs-
stellen nicht mehr ausreichen, und die concentrirten Pressun-
gen miissten ein Zerquetschen der Schienen - Oberfliche , also
ein allmilliges Abbléittern derselben zur Folge haben. Was
das Verbiegen der Schienen anbelangt, so ist diess weniger
wichtig, und kann theils durch passend hohe Schienenprofile
oder durch die Schwellenunterlage diesem Uebelstand leicht
abgeholfen werden.

Eine zu Gunsten des Magnetismus sprechende Eigenschalt
magnetisirter Rader ist die, dass der Reibungscoéfficient abge-
sehen von der Pressung sich im Verhiltnisse von 3 : 4 ver-
grossert. Diese Eigenschaft ist ganz besonders geeignet, der
Anwendung des Magnetismus bei Gebirgsbahnen Eingang zu
verschaffen.

Eine nicht unwichtige Frage ist nun noch die: Wie soll
man sich davor schiitzen, dass auf der Bahn liegen gebliebene
Werkzeuge von Eisen oder Stahl oder Befestigungsmaterial und
dergleichen  von _den Rédern angezogen und mitgerissen
werden ? Solch’ diebische Eigenschaften der Triebrider konnten
unter Umsténden verderbliche Folgen haben.

Entgleisungen werden im Allgemeinen weniger zu befiirch-
ten sein, weil der Magnetismus einem Ausspringen kriftig ent-
gegenwirkt; nur muss auf Bahnen, die mit magnetisirten Ridern
befahren werden, strenge Polizei geiibt werden, dass kein Hisen
auf der Bahn lose herumliegt.

Nach Aussage Hrn. Biirgins sollen Versuche im Grossen
in naher Aussicht stehen, und wiinschen wir nur, dass seine
Bemiithungen mit bestem Erfolge gekrint werden.

C. Hirzel, Ingenieur.

Nachtrag.
Vorderansicht jenes Apparates beizufiigen,
nach.

Es wurde von uns vergessen, der Fig. 31 pag. 114 die
und tragen wir

dieselbe hier

Zu Fig. 31.

Anm. der Red. Wir vernchmen, dass auch Hr. Ingenieur Raymund
Pierl sich durch lingere Zeit mit dem Gedanken der Anwendung des Electro-
magnetismus zur Vermchrung der Adhidsion der Triebrider trug und im
Jahre 1869 dem dsterr. Ingenicur- und Architectenverein eine Denkschrift
dariiber einsandte, mit dem Wunsche, es mochte der Verein dahin wirken,
dass grissere und eingehendere Versuche durch Bahngesellschaften gemacht
wiirden, Das mif Priifung dieser Vorschlige beauftragte Comité gab ab-
| schliigigen Bescheid, da ein giinstiger Erfolg solcher Versuche nicht zu er-
warten stehe. Derselbe Ingenieur machte spiiter eine zweite Eingabe, worin
der seinem ersten Vorschlag gemachte Vorwurf, dass die hier ndthigen
Batterien allzu gross und zu kostspielig wiirden, dadurch entkriiftet wurde,
dass nun die Rotation von Magneten in drahtumwundenen Eisenhiilsen zur
Erzeugung des Magnetismus verwendet wurde. Die Details der vorgeschlagenen
Einrichtung konnten wir nicht in Erfahrung bringen. Dieser zweite Vor-
schlag hatte kein besseres Schicksal als der erste, und es scheint Hr. Pierl,
durch diese Zuriickweisungen entmuthigt, seine Untersuchungen nicht weiter
fortgesetzt zu haben.

Schmalspurbahnen. 1II. 2. Tausanne-Echallens

(Schluss).

Croisements. Les croisements, tous & l'angle dont la
tangente trigonométrique est de 0.09™, sont de deux espéces.
Dans les premiers établis le cceur est en acier fondu, mais les
pattes de lidvre ont été faites, par économie, avec les rails
ordinaires , aussi leur usure est rapide, cisaillées qu’elles sont
pav les bandages, beaucoup plus étroits que ceux des véhicules,
des locomotives du Creusot dont nous parlerons plus loin. Les

derniers croisements sont en fonte moulée en coquille;
ils laissent beaucoup & désirer particuliérement dans leur
raccordement avec les rails de la voie. Sur les uns et les
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autres les roues éprouvent d’assez fortes secousses provenant
essentiellement de I'usure et de la largeur trés inégale des
bandages, la hauteur relative de la pointe de cceur et des pattes
de licvre étant naturellement réglée pour un profil normal de
bandage.

Plaques tourmantes. Elles sont en fonte et pro-
viennent du Mont-Cenis, ce qui a nécessairement obligé & les
mettre a 1'écartement de 1.00m en y rapportant des bandes de
fer. Leur diamétre, trés petit, ne permet de les utiliser que
pour les véhicules et les locomotives & trés faible écartement
d’essicux. La Compagnie a di en commander d’autres.

Télégraphe et signaux fixes. Il n'en existe pas
grapne e 8 2 Qi8I p
et du reste l'exploitation de la ligne se faisant en navette n’en
fait pas sentir la nécessité.

Clotures, barriéres, poteaux indicateurs. Le
cahier des charges imposé par I'Etat réserve a celui-ci le
droit d’imposer des clotures et des barriéres partout ou
il le juge mnécessaire. Jusqu’ici, il n’a pas usé de ce
droit, car il n’y a de cloture posée que devant quelques habi-
tations, et aucune barriére n’a encore été établie. En revanche,
des disques non mobiles, placés de part et d'autre des passages
a niveau, rappellent aux mécaniciens qu'ils deivent sonner la
cloche pour annoncer 'approche des trains, et, & ces mémes
passages, des poteaux - affiches contiennent le réglement de
police des chemins de fer.

Quant aux poteanx kilométriques et & ceux indicatifs des
déclivités de la voie, prescrits par le cahier des charges, ils
n’ont pas été placés. ‘

Passages a niveau. Les passages & niveau sont nom-
breux, et le cahier des charges y exige la pose de contre-rails.
Les premiers ont été confectionnnés avee des rails, depuis la
Compagnie les fait établir en bois, sans doute en vue d’éco-
nomiser ses rails; il y a la évidemment une grosse économie
de premier établissement, mais qui sera plus que détruite par
les frais d’entretien. Du reste, les passages & niveau n’étant
pas pavés, la pose de contre-rails ne nous parait nullement
justifiée, car Deffort que les roues des chars auraient & faire
pour franchir les rails eux-mémes, se trouve simplement reporté
sur le contre-rail.

Sur la partie provisoire de la ligne posée aux abords de
Lausanne sur la route non rélargie, le département fédéral
des chemins de fer a exigé la pose de contre-rails continus en
bois, dans le but de permettre aux chars de circuler méme sur
la voie ferrée; jusqu’ici les voitures n’ont pas été tentées d’en
profiter, sans doute dans la crainte, trés-justifiée, d’engager
leur roues entre le rail et le contre-rail; dans tous les cas on
aurait pu se dispenser du contre-rail placé du coté du fossé de
la route car il ne peut que faciliter Ja chute des roues dans
celui-ci.

Voitures et wagons. Tous les véhicules de la ligne
d’Echallens proviennent, ainsi que mnous I'avons déja dit, du
chemin de fer du Mont Cenis.

Le but de cette acquisition a di étre, dans le principe, de
permettre la rapide mise en exploitation de la ligne d’Echallens,

mais pour obtenir ce résultat, tous les autres obstacles étant |

mis de coté, il eat falln utiliser ce matériel tel quel; or
c’est ce qui n’a pas eu lieu, l'administration ayant adopté
un écartement de rails inféricur de 0.10m & celui du chemin
Fell.

Outre la suppression des galets placés de part et d’autre
du rail central, il a donc été nécessaire de rapprocher les
roues de cette différence de 0.10m, transformation qui, en
allongeant les fusées sans rapprocher les boites i graisse, a eu
pour résultat de réduire d'un cinquiéme la force des wagons,
en limitant &4 4 tonnes, au lieu de 5, leur chargement

maximum. Au surplus, les galets du rail central donnaient |

au matériel un surcroit de stabilité que leur suppression lui a
fait perdre.

Enfin ce matériel, construit pour résister & des efforts de
traction, tout autres sur le Mont Cenis que sur la ligne d’Echal-
lens, et a y circuler dans des conditions climatériques exception-
nelles, a un poids mort considérable, égal & celui des véhicules
de la voie large, circonstance naturellement trés-onéreuse pour
Pexploitation et que la voie étroite a précisément pour but de
modifier.

Quoiqu’il en soit, voici le tableau complet de ce matériel :

;‘Z B Poids mort
£ Désignation des véhicules. Poids vide. | Capacité. par vsiagour
par tonne.
| |
3 | Voitures de premiére classe 2 j 3200 kil 14\'0)'ngeurs 229 kil
Lo i owtmag =t [ 2:4{3100", 45116+, 194,
180 . . . . | 3| 530, (32 , 166 .,
P1 . miste e 3| 5500, (30 ., 183
,‘ 2 Fourgons i bagage ... ... ... e wus 2 } 3000 » ‘ 4 tonnes 750 »
| 3 MR 35300, |6 , 883 ,
Il Wagons fermés 2 | 3000 n | 4 ” 730 7
14 - tombereaux 2 1 2300 " ; 4 » 57D »
6 5 plate-forme 2 I 2000 " ! 4 " 500 »

Observation. Nous ne donnons que comme une approximation Ie
poids des véhicules, lesquels n’ont pas été pesés depuis leur transformation. —
Quant au nombre des voyageurs, nous en admettons 2 de plus par voiture
a 2 essieux et 4 de plus par voiture & 3 essieux que l'on n’en comptait sar
le chemin Fell; par contre, sur ce chemin la charge des wagons était de 5
tonnes au lieu de 4.

Ces divers véhicules ne pouvant étre pris comme type,
nous pensons inutile d’en donner les dimensions, et nous nous
bornerons & quelques vrenseignements sur ce qu'ils offrent
d’intéressant.

Les voitures sont disposées comme les omnibus, c’est-2-dire
que les voyageurs sont assis sur deux banquettes longitudinales,
laissant un couloir au milien. Chaque extrémité est formée
par une porte & coulisse, et a I'une d’elles se trouve une plate-
forme extérieure avec escaliers latéraux; P'on peut donc ecir-
culer d’'une extrémité & l'autre du train comme dans le matériel
américain. .

Les véhicules ne sont munis que d'un seul tampon par
extrémité , tampon en forme de cornet traversé par une
cheville, et par le centre duquel s’opére la traction et I'ac-
couplement des véhicules au moyen d'une boucle qui y est
introduite.

Les véhicules & 4 roues en ont une de folle par essieu,
ce qui facilite singuliérement le passage dans les courbes.
Quant & ceux a trois essieux, les extrémités de ceux-ci sont
réunis, deux & deux, par des bielles articulées qui permettent
aux essieux extrémes de s’incliner pour rester normaux aux
rails dans les courbes, et & celui du centre de se déplacer
longitudinalement. L’on trouvera dans Couche, voie, matériel
roulant, ete., tome II, page 244, avec figures a lappui, la
description de se systéme qui répond assez bien a sa destination,
et qui malgré 1'écartement considérable des essieux extrémes,
environ 4 métres, permettait aux véhicules de circuler dans les
courbes de 40 métres de rayon du chemin de fer Fell.

Chaque véhicule est muni d'un frein a vis. Ceux des
voitures & trois essieux agissent sur les sabots par linter-
médiaire de cordes passant sur des poulies, disposition pro-
bablement légitimée par la mobilité des essieux, mais qui ne
nous parait pas devoir étre imitée.

Ce matériel a été acquis pour une somme de preés de
100,000 fr. mais en y ajoutant les frais de transformation,
remplacement de bandages usés, peinture, ete. il revient &
environ 120,000 fr., soit & plus de 3000 fr., en moyenne, par
véhicule. Il est certain que pour une somme bien moindre on
et pu empléter un matériel neuf et bien plus léger. Sans
prétendre quil aurait été possible de limiter autant la dépense,
nous citerons le chemin de Festiniog ou les voitures pour 14
voyageurs ne sont revenues qu'a 2300 fr. et les wagons portant
3 tonnes qu'a 900 fr.; sur ce pied, un matériel de méme capa-
cité que celui du Lausanne-Echallens, c'est-a-dire pour 248
voyageurs et 110 tonnes de marchandises, ne serait revenu
qu’a 77,000 fr. seulement; quant au poids mort total, il n’eut
été que de 58 tonmes au lien de 116, soit exactement la
moitié.

Locomotives. Sila Compagnie d’Echallens n’a pas été
bien inspirée dans son acquisition du matériel du Mont Cenis,
c’est particulierement pour les locomotives qu’elle a eu la main
malheureuse.

En effet, outre le résultat défavorable que l'on pouvait
attendre de la transformation de machines dont il fallait sup-
primer une partie du mécanisme et réduire l'écartement des
roues, les deux locomotives acquises (Nr. 1 et 2 du Mont
Cenis) étaient les plus défectueuses du chemin Fell. L’une




n'avait guére servi qu’aux essais du systéme et était démontée
depuis longtemps, et 'autre n’avait pas été autorisée a circuler
sur la partie francaise de la ligne.

Le cott de chacune de ces machines, transformation com-
prise, ne devait pas dépasser 15,000 fr., ce qui aurait été
assurément trés bon marché pour des locomotives du poids
- de 13 & 15 tonnes, si on eat pu les employer; malheureuse-
ment, aprés de nombreux essais et corrections successifs , I'on
a dt renoncer & se servir de I'une d’elles qui a été revendue

10,000 fr. pour les terrassements du St-Gothard; Vautre a été
renvoyée dans un atelier de construction, otu elle est encore,
et on espére, parait-il, la mettre en état de servir. Le défaut
capihl de ces machines est leur grande instabilité, due & leurs
énormes porte a faux, instabilité rendant leur marche dangereuse,
méme & la faible vitesse de 19 kilométres, et & hquelle lo
mécanisme pressant le rail central au Mont-Cenis obviait dans
une certaine mesure; au surplus, ces locomotives construites
pour exercer des efforts de traction considérablement plus
élevés que ceux réclamés sur le chemin d’Echallens en aurment
rendu la traction trés-onéreuse®.

Si nous ne pouvons rien dire de favorable sur les machines
acquises au Mont-Cenis, il n’en est pas de méme de celles
fournies par le Creusot, machines-tenders & deux essieux couplés,
recommandables sous tous les rapports et que cette usine
construit pour toutes les largeurs de voie, en y ajoutant un
troisiéme essieu lorsque leur poids doit dépasser 14 tonnes.
Le seule reproche que nous puissions adresser a celles du
chemin de fer d’Echallens, c’est leur trop faible poids pour les
rampes & exploiter. En effet, ne pesant que 8 tonnes en ordre
de marche (6.5t vides), elles ne peuvent remorquer, en moyenne,
qu'un poids de 20 tonnes sur la rampe de 40 millimetres, poids
ne représentant qu’environ huit essieux chargés.

Pour remplacer la locomotive dont elle a di se défaire
D’administration vient d’en commander, & Munich, une du
poids-de 10 tonnes vide et 14 en charge, au prix de 24,000 fr.
Celles du Creusot lui reviennent & 20,000 fr. la piece.

Dépense de premier établissement.
tons de mne pouvoir donner ici le prix de revient exact du
chemin dont nous mnous occupons, malheureusement les docu-
ments nous font défaut, et, d’ailleurs, il ne sera possible de le
connaitre que lorsque tous les comptes seront réglés et tous

Nous regret- | > : 2011 - .
résoudre aux débuts d'une exploitation faisant plus ou moins
| caisse commune avec les travaux d’achévement.
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lation, un cinquiéme train part le dimanche soir d’Echallens et
y retourne & vide le lundi matin.

La durée du parcours total, tant a Taller qu’au retour,
est de 50 miuutes, ce qui cou'espond 4 une vitesse d’un peu
plus des 19 kilométres, arréts non compris, fixés par le cahier
des charges annexé a la concession.

Quant aux tarifs ils sont calculés pour les voyageurs &
raison de 10 centimes pour la 1re classe et de 7 centimes pour
la 2me; il n’y a pas de 3me classe. — Les marchandises sont
taxées, par kilométre, comme suit: chevaux et gros hétail 20
centimes; chiens et petit bétail 7 centimes; matériaux de
constluctlon, bois & briler, grains et pommes de terres 11/2
centime ; autres marchandises 2 centimes.

Jusqu'ici les marchandises n’ont donné qu’'une trés minime
recette, ne correspondant qu'a environ 550 fr. par kilométre et
par an; la recette brute totale a été clle-méme notablement
inférieure & celle de 7000 fr. par an et par kilométre que 'on
avait espéré réaliser dés les débuts.

La recette brute effectuée a ce jour est résumée ci-
apres.

1 section: Lausanne - Cheseaux (72 kil)
5 novembre 1873 —31 mai 1874.

Recette brute totale... ... ... fr. 19,275, —
2 s par Joul et pfu‘ kllometle . 35
- » par an et par kilométre 4,507. 75

Ligne entiére: Lausanne-Echallens (14l/2 kil)

1 juin—10 septembre 1874.

Recette brute totale.. . ... fr. 17,968. 85

5 »  par JOlll’ et p'u' I\ﬂom(,tr 15.-30

o » par an et par kilometre 5,584. 50
Cependant, cette recette me peut que progresser, surtout

| sous le rapport du transport des marchandises, car toute nouvelle

voie ferrée a toujours & lutter contre les habitudes prises, sur-

| tout dans un pays agricole ol le nombre des possesscurs de
| chars et de chevaux est naturellement considérable.

les travaux terminés, ce qui n’est pas encore le cas. Cependant |

nous avons tout lieu de croire I'estimation ci-aprés suffisamment
exacte dans son ensemble :

Terrains 190,000 fr.

Terrassements et tr'wau\ dlvcu 130,000
Voie et ballastage 330,000
Matériel fixe, pnsea deau, ete. 45,000
Batiments 60,000
Matériel roulant 210,000
Mobilier et outillage 10,000
Administration, intérits, ete. 50,000

Total
A quoi il convient d’ajouter pour rac-
cordement avec le chemin d’Ouchy,
déduction faite du prix de revente du
terrain de la gare actuelle de Lau-
sanne, ou pour rélargissement de la
route, au moins

1,025,000 fr.

. 200,000
Total * 1,225,000 fr.

Le cott kilométrique de la ligne serait done de 84,000 fr.
aprés son achévement, colt assurément trés élevé pour un
chemin de fer routier et bien supérieur a celui de 53,333 fr.
prévu au début de I'entreprise.

Du reste, il en a presque toujours été ainsi en maticre de
chemins de fer, aussi, sans vouloir justifier le fait, il est permis
de dire que l'administration du chemin de fer d’Echallens n’est
pas plus blamable que celles de tant d’autres lignes plus im-
portantes, de 1’'Ouest-Suisse par exemple qui ne s’est pas moins
grossiérement trompée dans son devis.

Exploitation. Nous avons dit que la 1*® section (Lau-
sanne-Cheseaux 7!/2 kilométres) a été ouverte le 5 novembre
1873, et la 2me (Cheseaux-Echallens 7 kilométres) le 1 juin
1874; ajoutons qu’'avant cette derniére ouverture un service
d’omnibus avait été établi entre Ichallens et Cheseaux.

Dés le principe, le nombre des trains a été de quatre dans
chaque sens; depuis que la ligne enticre est livrée a la circu-

* L'on trouve la description de cés machines dans toutes les publications
sur le systéme Fell.

La question des frais d’exploitation n’est pas aisée a

Au surplus,
pour le chemin d’Echallens; on ne saurait encore apprécier les
dépenses de traction puisqu’il n’a en service que denx petites
locomotives, surmenées par le travail qui lear est demandé, et
que l'on ignore quelle sera la consommation des deux autres
machines plus puissantes attendues. Nous devrons done mnous
borner a établir le budget normal de Pexploitation économique,
telle que nous pensons qu'elle devrait étre organisée.

Conseil d’administration et Direction . 3,000 fr.
Personnel: 1 chef de 'exploitation 3000 fr.
1 caissier comptable 1500
2 chefs de gare 3600
6 chefs de stations ... 2200
2 aiguilleurs 2400
2 hommes d’équipe ... 2200
2 mécaniciens 4800
2 chauffeurs 3000
1 ouvrier ; 1500
1 chef de train 1800
1 sous-chef de train 1500
1 garde-frein 1200
1 chef @' équipe de la voie 1500
6 hommes d’équipe de la
voie ... 6500
Aides tempomnes, dephce— .
ments, uniformes . 2400

39,100 fr.

Combustible :  fr. 0.
train
fr.
train
Fournitures pour entlctlcn coumnt du nmtcuel
roulant : fr. 0. 10 X 45,000 Kkilo-
métres de train
ordinaire de la voie (personnel non
compris), du matériel fixe, des tra-
vaux et des batiments: 150 fr. par
kilométre de voie ...

Dépenses diverses :  Imprimés, lnllets, frais de
bureau, chauffage, éclairage, entretien
du mobilier, assurance, eau d'ali-
mentation, ete. ete.

30 X 45,000 kilométres de
w8500
Graissage : 0. 03 X 45,000 kilométres de

1,350

4.500
Entretien

2,150

2,400

Total 66,000 fr.
ES
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66,000 fr.
Annuité pour renouvellement en 20 ans de la
voie, du matériel fixe et rouiant, dé-
duction faite du tiers pour valeur du
vieux matériel :

(039000 — O—E”D—wg)

3 0. 08 ... 31,200

Total général 97,200 fr.

Ces totaux correspondent:

le premier, & une dépense de ... ... 4552 fr. par kilomdtre

le second, , - et w008~ %
Nous avons vu, ci- dessus, que :

la recette actuelle est de ... ... 5636 fr. par kilométre

Il est du reste & noter que cette recette pourrait notable-
ment s’élever sans augmentation sensible des frais d’exploitation.

Situation financiére. Pour compléter de remplir le
programme que mnous a posé la rédaction de 1I’Eisenbahn
en nous demandant ce travail, nous devrions exposer la situation
financiere de la Compagnie ; malheureusement I’Assemblée
générale ordinaire des actionnaires, qui aurait di se réunir
dans le courant du mois de mai, n’ayant pas encore été con-
voquee nous sommes privé des lumidres que le bilan qui doit
lui étre présenté mous aurait fourni. A défaut de document
plus préecis, mous mous bornerons A grouper ici les résultats
auxquels nous sommes parvenus.

Cott de la construction.

1) Sans raccordement avec le chemin de
fer d'Ouchy et sans rélargissement de
la route aux abords de Lausanne

2) Avec raccordement avec le chemin de
fer d’Ouchy ou rélargissement de la
route aux abords de Lausanne 225,000

Pour solder ces dépenses, la Compagnie dlspose des capi-
taux ci-apres :

1) Versements des actionnaires

2) Subvention de I'Etat

3) Prét de la banque cantonale ... ...

Total

1,025,000 fr.

300,000 fr.
300,000
350,000
950,000 fr.

Exploitation. D’aprés ce que nous avons vu, les frais
d’exploitation doivent s’élever annuellement :

1) pour les dépenses courantes a 66,000 fr.

2) pour le renouvellement du matériel & 31,200
a quoi il convient d’ajouter :

3) pour intéréts et renouvellements du
prét de 350,000 fr. de la b’mque can- ‘
tonale, environ A 23,000

4) pour intéréts des sommes A em-
prunter pour solder le compte de
construetion ... ... ... mémoire

Total

Quant aux recettes d’exploitation, elles
s’élevent, sur le pied du rendement
kilométrique actuel, a

120,200 fr.

82,000 fr,

| wieder :ngeschlosscn werden.

| klinken an die gezahnten Rudel derselben angehalten werden.

dépenses kilométriques dont I'élévation est due en partie a sa
faible longueur.

Mais, méme en faisant abstraction de ces futures sources
de rendement, il faut noter que presque toute la recette actuelle
provient du transport des voyageurs, ]equel a depa\se les pré-
visious, et que celui des marchandises n’a pour ainsi dire pas
commencé, or, en en estimant le produit normal & la moitié
seulement de celui des voyageurs, ce qui est peu, I'un égalant
généralement 1'autre, I'on peut compter sur un accroissement
de recettes de 2700 fr. par kilométre, élevant a plus de 8000 fr.,
dans un avenir assez prochain, le rendement kilométrique total.

Il est sans doute regrettable que Padministration de cette
entreprise, trés novice en semblable matiére, ne se soit pas en-
tourée dés le début et pendant qu'il en était temps encore, des
conseils d’hommes compétents qui lui auraient permis de construire
un chemin de fer réellement économique et 'auraient détournée
de la regrettable acquisition du matériel du Mont Cenis et de
Putilisation d'une route ne s’y prétant ni par sa larcreur, ni par
son profil. Cependant, malgré cette faute, dont les conséquences
pourront é étre paltlellement corrigées avec le temps, la ligne

d'Echallens rend déja de notables services & la contrée, et si ses
actionnaires ont fait une affaire financiérement mauvaise, ils
ont au moins la satisfaction d’avoir inauguré en Suisse le premier
chemin de fer a voie étroite.
JOHN MOSCHELL, Ingénieur.
ES

Locomotive fiir starke Steigungen. Die ersten Eisenbahnlinien wurden
den grossen Flussthilern nach gezogen, und die sich dabei darbietenden
Schwicrigkeiten waren nicht gross. Man hatte dabei weder starke Steigungen
zu iiberwinden, noch durch klome Radien sich einem ungiinstigen Terrain
anzuschmiegen. Mit der Entwicklung des Eisenbahnnetzes mussten diese
Se]mlenwkencu wachsen; und so sehen wir denn bald unseve Bahnen ge-
néthigt, Siber die, urs 'nuluh als nicht zu iiberschreitende Grenze ange-
aehenen 12 pro Mille \texcrunv hinauszugehen und mit schweren Maschinen
sich in Steigungen bis gegen 30°%c zu wagen. Und daneben taucht eine
Reihe von Vorschligen besonderer Einrichtungen zur Ueberwindung von
Terrain-Schwierigkeiten auf; wir erinnern an die Schmalspur, die sich dem
Terrain besser anschmiegen soll; die Fairlie-Locomotive, welche trotz der
reducirten Spur die hinlingliche Adhision zum Hinaufschleppen von Lasten
auf grossern Steigungen geben soll; Dr. Martin’s Vorschlag zum Befahren
kleiner Curven; das Wetli'sche Bergbahnsystem; die Riggenbach’sche Zahn-
radbahn; Biirgins Anwendung des Electromf\vnetxamus zur Vermehrung der
Adhiision der J!lEbld(lEl, uud verschiedene neue Constructionen in den De-
tails der Locomotiven, um dieselben zur Ueberwindung grésserer Steigungen
geeigneter zu machen. In der Locomotivwerkstiitte heﬁ’t dernmleu der bch\vm-

! punkt des Eisenbahnbaues.

Der ,Engineer® bringt nun in einer seiner jiingsten Nummern die unten
wiedergegebene Zeichnung einer von Henry Handyside aus Derby construirten
neuen Locomonw fiir st'ul\e Steigungen, welche Locomotive in ihrer Anlage
originell ist und darum auch in unserer Zeitschrift wol Erwithnung finden d’uf

Der wesentliche Unterschied des neuen Systems gegeniiber dem bisherigen
besteht darin, dass man die Locomotive zum Zweck des: Heraufzichens der
Lasten iiber eine Steigung in eine stationiire Maschine umwandelt.

Auf der A\ussenseltc der Locomotive befinden sich ein Paar leicht geneigte
Hiilfscylinder hinter den Hauptecylindern. Es kann in die erstern dmch einen

| besondern Regulator und Handgrift Dampf aus dem Kessel eingelassen und

Die Kolbenstangen dieser Cylinder sind in Ver-
bindung mit einem Getriebe, welches eine unter der Fussplatte der Maschine
befindliche Trommel in Bewegung setzt. Der Locomotivfihrer kann durch
ein Gitter in der Fussplatte diese Trommel sehen. Die Trommel wird durch
cinfaches Umlegen eines Hebels mit dem Getriebe in oder ausser Verbindung
gesetzt, und dle Umdrehung der Trommel kann durch Anbringung von Spelr-
Dm Maschinen-

fiihrer kann vermittelst eines ihm zur Hand stehenden Hebels diess Anhalten

| nach Belieben bewirken. Die iibrige ndthige Einrichtung zur Umwandlung

Nous n’avons pas a examiner comment la Compagnie
d'Echallens pourra sortir de la situation assurément assez cri-
tique qui résulte de ce qui précéde, mais il est & souhaiter que
la commune de Lausanne qui n’a encore rien fait pour elle,
lni vienne en aide, et que I'Etat lui accorde un supplément de
subvention, que le raccordement trés cotteux et non prévu
primitivement avec le chemin de fer d’Ouchy semble légi-
timer.

Du reste, l'avenir offre & cette ligne de grandes perspec-
tives d’amélioration :

1) par sa jonction avec le chemin de fer d’Ouchy qui la
mettra en communication avec la gare de la Suisse-Occidentale |
a Lausanne;

2) par son prolongement, actuellement a I'étude, jusqu'a
Cugy sur la ligne Yverdon-Payerne;

3) par 'embranchement projeté sur Moudon depuis 1'une
des stations de ce prolongement; :

4) par Détablissement d'un raccordement direct entre
Echallens et La Sarraz, station de la ligne de Jougne ol aboutira
le chemin de fer du pied du Jura, lequel, probablement, sera
prolongé tot ou tard jusqu'a Genéve.

La création de tout ce réseau, projeté & voie étroite, et s
jonction en un grand nombre de points avec la Suisse oomdon-
tale apporteront certainement un ftrés-notable accroissement de |
recettes 4 la ligne Lausanne-Echallens, tout en réduisant ses |

der Locomotive in eine stationiire Maschine wird aus einem Paar Backen
oder Schuhen gebildet, welche die Schienen so fest als man irgend will, er-
greifen und fassen konnen. Diese Backen sind am Locomotivrahmen durch
ein Paar im Gelenk gehende Stangen befestigt und kénnen durch den auf
der Seite der Maschine befindlichen Hebel gehoben und gesenkt werden. Die
Backen bestehen aus drei Haupttheilen, einem Mittelstiick und zwei Seiten-
stiicken oder Fliigeln. Die Fliigel sind durch Charniere mit dem Mittelstiick
verbunden und wenn sie heruntergelassen werden — d. h. wenn der Hebel-
handgriff aus der Einkerbung ausgelost wird — so fallen sie iiber die Seiten
der Schiene und klemmen sich fest.

Vorausgesetzt, die Stahlkette sei um die Trommel gewunden und deren
eines Ende an das leitende Truck oder den Leitwagen betestwt so wirkt die
Maschine als gewdhnliche Locomotive wie folgt: Der IIebel, welcher die
Quetschschuhe regulirt, ist in seiner Kerbe und die Backen also frei von den
Schienen aufgehiingt. Jedes zweite oder dritte Truck oder Wagen ist wieder
mit einem Paar Backen versehen, die entweder wie die der Maschine ganz
frei iber den Schienen oder so nahe an denselben gehalten werden kinnen,
dass bei einem Versuche des Truck riickwiirts zu gehen, sie unmittelbar
automatisch die Schienen umfassen und in Wirklichkeit wie Bremsen wirken,
um die riickgiingige Bewegung aufzuhalten. Gewdhnlich sollen sie in letzterer
Stellung gehalten werden, so dass, wenn bei allfilliger Zugtrennung der ab-
gerissene Theil iiber die schiefe Ebene hinuntergleiten wollte, derselbe aufge-
halten wiirde, ohne Schaden anzurichten. Als blosse Bremsen wiirden diese
Backen im Falle von Lughcnnmlgen gute Dienste leisten.

s sei nun der Zug am Fusse einer schiefen Ebene von z. B. 1o oder
irgend einer andern durch gewdhnliche Locomotiven nicht zu bewiiltigenden
Steigung angekommen. Der Locomotivfiihrer 16st den Hebel, welcher auf die
die Trommel fassenden Theile einwirkt, los; zugleich fihrt er mit seiner Loco-
motive allein die Steigung hinauf, \\.xhren(l sich die Kette von der nun frei
sich drehenden Trommel abwindet. Die Wagen bleiben inzwischen am Fusse
der Steigung; oder wiirden wahrscheinlich durch den dem ganzen Zuge gege-
benen Anstoss um etwas die schiefe Ebene hinaufgehen und dort von den
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