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Lyss-Ottiswyl 4305 m 14,50 °/oo
1845 12,00 j

Station Wengi 1850 „ 4,50
Bätterkinden-Moos 9730 „ 1,25 i
Station Bätterkinden 1744 „ 5,1 r
Utzenstorf 1076 „ 0)00

1800 B 3,05 1

Station Koppigen 2400 „ 1,07 „
300 0,00 I
900 v 5,oo n
300 „ 0,oo »

Hellsau 2475 „ 5,7 „
Oberönz 5151 „ 2,2 „
Herzogenbuchsee 986 „ 3,27 „

wobei noch zu bemerken, dass die Steigung von 14*/2 auf 10 %o
herabgemindert werden kann.

Minimalradius 300m. An Erdarbeiten sind einige kleinere
Durchstiche vorzunehmen, die mit Aufträgen günstig wechseln.
Die Erdarten bestehen aus mergelartigen Thonschichten, aus
Lehmboden und namentlich in vielen Einschnitten aus guten
Kiesarten. Die Kunstbauten beschränken sich mit Ausnahme
der Emmenbrücke auf einige Bacbbrücken und Durchlässe.

Das zweite Stück von Herzogenbuchsee bis Zofingen misst
28 Kilometer mit Steigungen bis 12 °/oo und Radien bis auf 320m
herab.

Die Gesammtlänge der Bahn beträgt sonach 56 Kilometer;
ihre Anlagekosten sind auf rund 9J/2 Millionen Franken oder
170,000 Fr. per Kilometer veranschlagt.

Die jährlichen Betriebseinnahmen werden zu 1,022,876 Fr.,
die Betriebskosten auf 508,400 Fr. angesetzt, wonach sich ein
Reinertrag von 514,446 Fr. ergäbe.

Da das Baucapital aus 5 Millionen Franken in Actien und
4*/2 Millionen Franken in Obligationen bestehen soll, mithin zur
Verzinsung des Obligationencapitals ä 5 °/0 eipe Summe von
225,000 Fr. erfordert wird, da ferner zur Bildung eines Reservefonds

800 Fr. per Kilometer, also 49,600 Fr. für die ganze
Linie berechnet werden, so würde zur Vertheilung an die Actio-
näre eine Summe von 239,876 Fr. disponibel bleiben, was einem
Ertrage von 4.8 °/o gleichkäme.

Die Rentabilitätsrechnung stützt sich auf die Rechenschaftsberichte

der Berner Staatsbahn und nimmt für die neue Linie
einen um 25 °/0 geringern kilometrischen Ertrag an. Wenn auch
keine Städte an den Endpunkten der Linie liegen, so berührt
sie doch eine Reihe gewerbreicher Flecken. Langenthal's
Wochenmärkte erfreuen sich einer grossen Frequenz. Die
Papierstofffabrik Bätterkinden arbeitet gegenwärtig mit 500
Pferdekräften; und in jener Gegend liegen noch viele Wasserkräfte
einer zukünftigen Industrie bereit. Koppigen und Utzenstorf
treiben schwunghaften Handel mit Holz und landwirthschaftlichen
Producten. Zudem hat die Bahn sechs Anschlüsse mit andern
Bahnen: in Lyss an die Bernische Staatsbahn in der Richtung
nach Bern und nach Biel; ebenda an die Broyethalbahn; in
Bätterkinden an die Solothuinyßchönbühllinie; in Utzenstorf an
Solothurn-Burgdorf; in Herzogenbuchsee an die Centralbahn; in
Langenthai und Zofingen ebenso.

In Bezug auf den Transit soll die neue Linie ,,der
Alleinherrschaft der Nordostbahn, Centralbahn und Westbabn für den

grossen Verkehr zwischen dem Osten und Westen und umgekehrt

den Platz streitig machen." Um die Mögßchkeit der
Erreichung dieses Zieles nachzuweisen, wird an einer Reihe von
vergleichenden Beispielen gezeigt, dass für die meisten Verbindungen

der Mittel- und Ostschweiz mit der Westschweiz die

Linie Payerne - Lyss resp. Palezieux-Lyss die kürzeste ist;
allerdings werde die Centralbahn durch den Bau der Gäubahn,
Lyss-Solothurn-Olten, die Linie Yverdon-Biel-Solothurn-Olten um

einige Kilometer gegenüber dem bisherigen Weg über Herzogenbuchsee

verkürzen; dagegen werde durch die Linie St. Blaise-
Kallnaoh; deren baldige Erbauung in bestimmte Aussicht genommen

sei, die Entfernung Neuenburg-Lyss kürzer, so dass unter
allen Umständen der Linie Lyss-Herzogenbuchsee-Zofingen ein

ganz bedeutender Antheil vom Verkehr der Westscbweiz mit der

Ost- und Nordostschweiz zukommen müsse.

Das Actiencapital gedenkt das Initiativcomite folgender-
maassen zusammenzubringen: 3 Millionen Fr. durch Subscription
der betheiligten Gemeinden und Privaten und 2 Millionen Fr.
durch eine Actienübernahme seitens des Staates Bern. Von den

Gemeinden waren bis 22. Februar 1874 Actien im Betrage von
2,495,000 Fr. gezeichnet worden. Das Subventionsgesuch an
den Staat wird damit begründet, dass die erste Section der

Nationalbahn Constanz - Singen - Winterthur in Ausführung
stehe, Wintertbur-Zofingen im Begriffe sich finanziell zu conso-

lidiren, und andrerseits der Beginn des Baues der Linie Lyss-
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Fräschelz-Murten vor Kurzem officiell konstatirt worden, so dass

auch das Mittelstück Lyss-Zofingen nun unter allen Umständen
gebaut werden müsse. Eine Betheiligung des Kantons werde
dem Unternehmen einen starken moralischen Rückhalt
verschaffen.

Der Bericht des Initiativcomite ist datirt von Herzogenbuchsee,

25. Februar 1874. Das Comite besteht aus den Herren:
A. Fried. Born, Nationalrath, Herzogenbuchsee, Präsident; H.
Herzog, Grossrath in Langenthai, Vicepräsident; S. Offenhäuser,
Bankpräsident in Zofingen; Künzli, Gemeinderath, Langenthai;
M. Röthlisberger, Grossrath, Herzogenbuchsee; Dr. Hügli, Grossrath,

Koppigen; .Kummer, Grossrath, Utzenstorf; B. Ziegler,
Fabrikant, Bätterkinden; J. Bützberger, Nationalrath, Langenthai;
J. Stämpfli, Bankpräsident, Bern; Kunz, Kommandant, Messen;
Schluepp, Kantonsrath, Balm; Struchen, Gemeinderathspräsident,
Lyss; Meyer, Lehrer, Secretär, Herzogenbuchsee.

Schmalspurbahnen. I. Einleitung. Die sogenannte
normale Spur von l,50m bis l,5im von .Schienenaxe zu Schienenaxe
oder von l,44m bis l,46m zwischen den innern Schienenfläehen

gemessen, verdankt ihre Entstehung weder theoretischen
Untersuchungen noch practischen Versuchen über die zweckmässigste
Spurweite, sondern jenem Zufall, dass die Fuhrwerke der
Sheffield-Kohlenwerke, für welche Benj. Curr im Jahre 1776 die
erste Bahn mit gusseisernen Schienen ausführte, eben diesen
Abstand von Rad zu Rad hatten. Die ersten Bahnen, welche
gebaut worden, dienten zur Verbindung wichtiger Handelsplätze,
und es entwickelte sich auf denselben bald ein sehr starker
Verkehr, dem entsprechend auch die Geschwindigkeit der Züge
vergrössert werden musste. Für diese Verhältnisse mochte eine
breitere Spur sich besser eignen, und wirklich wurden auch in
England eine Anzahl Bahnen mit breiterer Spur bis auf 2,i3m
construirt. Nach Perdonnet waren am 1. Jannuar 1859 in England,

Schottland und Irland 11,816 Kilometer normalspurige
(voie etroite), in Irland 1897 Kilometer mit; l,7om Spur, und in
England 1205 Kilometer mit 2,i3m Spur in Betrieb. Aehnliche
Gründe veranlassten auch in andern Ländern der alten und
neuen Welt die Einführung einer breiten Spurweite. Die
Verschiedenheit der Spur hatte den bei lebhaftem Verkehr sehr
empfindlichen Nachtheil, dass die Wagen der einen Bahn nicht
auf der andern verkehren konnten. Um wenigstens die Wagen
der Normalspur auf die Breitspur übergehen lassen zu können,
legte man zwischen die Schienen der Breitspur eine dritte in
normalem Abstand. Solcher gemischter Bahnen waren in England

Anfangs 1859 420 Kilometer vorhanden.
Diess Aushülfsmittel musste. sich aber bald als ein höchst

ungenügendes herausstellen, und so sehen wir dann im Laufe
der Zeit eine Bahn nach der andern ihre breite Spur auf die
normale zurückführen, meist mit sehr grossem Aufwand an
Kosten. So hatte, wie wir in einer vorigen Nummer berichteten,
die Great Western in jüngster Zeit noch diese Reduction
vorgenommen; ähnliche Reductionen fanden in Amerika statt, so

z. B. ersetzte in der ersten Maihälfte die Midland of Canada
ihre Spur von 5 Fuss 6 Zoll (1,67 m) durch eine solche von 4
Fuss 8x/2 Zoll (l,435m), da ihr ihre Hauptverbindungslinie, die
Grand Trunk, darin vorangegangen war. Baden und Holland
brachten ihre ursprünglich weiteren Spuren von bezw. l,60m und
l,93m schon vor Jahren auf normale Weite; und es ist wohl als
ein in der Geschichte der Eisenbahnen einzig dastehendes
Beispiel, des entgegengesetzten Strebens zu bezeichnen, wenn in
den Tagen vom 18.—22. Mai dieses Jahres die Delaware, Lacka-
wanna und Western-Eisenbahn in Amerika ihre Normalspur auf
der Strecke Norwich, N.-T., bis Utika, 54 miles, und die Richfield
Springs Zweigbahn, 21 miles, von 1,485 m auf 1,829 m (4 Fuss engl.)
erweiterte.

Weite Spuren existiren unseres Wissens ausser den
Vereinigten Staaten nur noch in Spanien und Portugal (1,68m), in
Russland l,524m und Irland 1,70m, in Englisch Indien und Chili
1,68m, in Australien und Brasilien l,60m.

In neuerer Zeit machte sich dagegen immer mehr eine Tendenz

nach Reducirung der Spurweite geltend, und man baute
Bahnen in allen Weiten unter 1,4351a bis auf 0,61ra (für Schleppbahnen

sogar noch geringer) hinunter. In der Schweiz ist die
Schmalspur noch neu; vor wenigen Tagen sind die beiden ersten
kurzen Strecken Lausanne-Echallens und die erste Hälfte der
Linie von Rigi-Kaltbad bis Scheideck dem Betriebe übergeben
worden. Wir glauben daher unseren Lesern einen Dienst zu
erweisen, wenn wir zunächst aus der Feder des frühern
Oberingenieurs der Linie Lausanne-Echallens und jetzigen
Oberingenieurs der Linie am Fuss des Jura, Herrn Moscheil, eine
eingehendere Erörterung über die Bahnen mit schmaler Spur geben



und daran eine Uetprsieht über alle gegenwärtig in Betrieb,
Bau oder Project befindlichen schweizerischen Schmalspurbahnen
anreihen.

II. Etnde coniparative sur la voie etroite et sur la
voie large. Les chemins de fers sont tellement entr6s dans
nos moeurs qu'il serait difficile de comprendre comment nous
pourrions nous en passer, et aujourd'hui que ces voies de
communication couvrent la terre d'un reseau dont'les mailles
se resserrent chaque jour, l'on ne peut sans sourire se reporter
ä l'epoque, encore bien peu eloignee de nous, oü les prejuges
les plus absurdes et les objeetions les moins raisonnees accueil-
laient et entravaient leurs debuts. Depuis, l'opinion s'est si eom-
pletement transformee que l'on ne saurait assigner de limite
au developpement des voies ferrees, ni refuser au moindre
village l'espoir de possdder, tot ou tard, son railway.

Jadis les ingenieurs/niaient la possibilite ä une locomotive
de faire mouvoir son propre poids, plus tard ce fut dejä un
grand progres que de la voir trainer un faible convoi sur des
rails de niveau, et l'admission de rampes de 5 millimetres etait
consideree comme temeraire. — Aujourd'hui, mSme sur des
lignes de grande communication, l'on admet couramment des
inclinaisons de 30 pour mille, l'on a meme dans certains cas
double et roiple ce chiffre, et, avec des systemes speciaux de
traction l'on ne recule pas devant du 30 pour cent et davantage.

Jadis c'etait 6tre bien avance que d'oser pretendre qu'un
chemin de fer reliant de grandes villes et traversant un riche
pays etait une entreprise profitable au point de vue financier.
— Aujourd'hui l'on ne craint pas de poser des rails jusque dans
d'immenses contrees inhabitöes, en s'en remettant ä leur influence
civilisatrice pour faire' nattre sur leur parcours Tes elements du
trafic qui doit les alimenter.

En un mot, jadis on s'effrayait de tout, aujourd'hui l'on
ne recule devant rien, pas möme devant 15 kilometres de
Souterrain pour passer sous le St. - Gothard ou un tunnel de 30
kilometres pour supprimer la Manche.

Nous sommes bien loin de regretter les immenses sacrifices
que necessite la creation de ces voies internationales; cependant
nous nous demandons si les chemins de fer, beaueoup plus
modestes, d'interet local n'Sffaient pas droit ä un egal appui,
6t si, tout compte fait, les nombreux millions consommes par
les traversees des'Alpes ne trouveraient pas un emploi plus
sage et plus profitable ä tous, s'ils etaient consacres a la cröation
d'un reseau de lignes aussi economiques que l'on pourrait les
faire, et qui mettraient au ben^fice des avantages des voies
ferrees, les contrees qui en ont le plus besoin pour leur
developpement industriel et agricole et auxquelles leurs ressources
les interdisent pour longtemps.

Quoiqu'il en soit, la question des voies ferrees d'interet
local, eile aussi, fait son chemin, et l'obligation de les construire
aussi economiquement que faire se peut, afin d'en rendre
l'execution possible, donne une direction fort utile aux etudes
des ingenieurs et exerc^utne reaction rendue neeessaire contre
l'exageration du coüt des grandes lignes.

Construire ä bon marche etant donc la condition sine qua
non de la creation des chemins "de fer regionaux, l'attention
s'est naturellement portee sur les economies qu'une diminution
de la largeur de la voie peut permettre de realiser, et il en est
resulte une discussion pleine d'int6r6t et non exempte de
vivacitö, entre les partisans respectifs des voies large et etroite.
C'est ä cette importante question que nous voulons consacrer
les pages qui vont suivre.

JEcartement des rails des voies a cömparer. Si l'on
se reporte ä l'origine des voies ferröes, il est facile de constater
que la largeur consideree comme normale et generalement adoptee
n'a 6t6 d6duite d'aucun calcul, d'aucune expörience, et est due
simplement ä ce fait que l'on a donnöe aux premiers vöhicules
destines ä circuler sur rails le meme ecartement de roues
qu'aux chariots cireülant srir; les routes. Plus tard, lorsque
l'expörience de la traction ä vapeur fit desirer de modifier cet
ecartement des rails, on dut y renoncer, afin de permettre le
raecordement des chemins de fer dejä construits et la circulation
sur tous d'un möme mat6riel. En effet, les 16g£res difförences
de largeur, de la voie consideree comme normale, que l'on
rencontre entre les diffeYents reseaux (lm,435 ä lm,450 entre
rails) n'est pas un obstacle ä cette circulation, bien que Präsentant

certains inconv&nients au point de vue de la conservation
du materiel fixe et roulant.

L'adoption de ce type n'eut cependant pas lieu sans sou-
lever bien des objeetions, lesquelles visaient alors non sa trop
grande largeur, ainsi que c'est le cas aujourd'hui, mais au
eontraire le trop faible ecartement des rails, considere surtout

comme un obstacle ä l'augmentation de la surface de chauffe
des locomotives et du diametre de leurs roues. Cet obstacle
parut meme si msurmontable que plusieurs compagnies, passant
sur la question des transbordements, adopterent des ecartements
notablement superieurs; c'estßjnsi que le reseau espagnol est
construit ä la largeur de 1 m,67, celui d'Irlande ä celui de 1 m,88
et que l'on a ete jusqu'ä 2m,i3 sur quelques chemins anglais et
hollandais*.

Nous ne voulons pas entrer dans la discussion des avantages

que presente une augmentation de la largeur normale,
cette question n'etant pas celle qui doit nous oecuper ici, disons
seulement que l'accroissement de la puissance de traction et de
la vitesse qu'elle avait en vue, est atteinte actuellement par les
perfectionnements introduits dans la machine locomotive elle-
meme.

Cependant, si une surlageur de la voie normale a eu et a
encore ses partisans, la reduction de cette largeur n'est pas
non plus une thöse aussi neuve qu'on pourrait se le figurer,
car des 1842 le chemin de fer d'Anvers ä Gand etait 6tabli ä
l'ecartement de 1 ™,io, et celui de 1 m,067 a ete adopte en 1854
pour le reseau norwegien. Actuellement, le charme qui s'at-
tachait ä la voie de 1 m,435 ä 1 m,4o0 parait rompu, car la voie
reduite prend pied partout, en s'abaissant meme jusqu'ä 0m,457
(ateliers du North-Western-Railway) et, dans certains pays, aux
Etats-Unis en particulier, on ne craint pas d'adopter la voie
etroite pour de vastes rdseaux et de veritables chemins inter-
nationaux**.

Nous avons dit que l'on ne saurait assigner un but motive
ä l'ecartement considere comme normal de la voie large.
Pour la voie etroite, la Suisse a admis l'ecartement de lm,oo
sans raison bien plausible, croyons nous, et, probablement, pour
l'egaler ä la base du Systeme metrique; c'est egalement celui
adopte dans l'Inde anglaise; par contre, celui de lm,067 fait
regle en Su&de, Norwege, Russie, Canäda, Australie, Nouvelle-
Zelande, etc. En Amerique c'est la voie de 0m,9i preconisde
par M. Fairlie de Londres, l'infatigable pionier de la voie
etroite, qui prevaut en göneral; cependant, on y trouve des
largeurs encore plus reduites, par exemple au Perou, le chemin
du Patillas n'a qu'un ecartement de rails de 0m,76.

Nous n'entreprendrons pas de resoudre une question dont
la.Solution doit varier et dependre, dans chaque cas particulier,
des circonstances du chemin ä construire; cependant il nous
semble que pour renoncer ä la voie large, il faut que la reduction
en vaille la peine, et si nous avions ä nous prononcer .en
principe, c'est ä l'ecartement recommande par M. Fairlie, celui
de 0m,9i, que nous nous arräterions. Quoiqu'il en soit, ce sont

EajSaroies de 1 m,oo et de 1 "Ss, reglementaires en Suisse, que
nous comparerons entre elles dans la suite de ce memoire.

Question du Pmjnsbordement. Quelles que soient les
largeurs de deux voies, une fois qu'elles different de plus de
quelques millimetres le matdriel roulant de l'une ne peut passer
sur l'autre, et il y a lieu de transbordement ä leur jonetion.

Ce transbordement a trois consequences: 1° ses frais; 2° la
deterioration ou le dechet qui peuvent en r^sulter; perte
de temjSs qu'il occasionne.

L'on congoit qu'il regne de grandes divergences dans l'esti-
mation de ces döpenses directes ou indirectes, et qu'elles soient
d'ailleurs variables suivant la nature des marchandises ä trans-
border et la perfection des installations faites pour l'opörer.

La meilleure base pour estimer les frais de transbordement,
ce n'est pas, comme on le fait generalement, de chercher ce
qu'il coüte aux compagnies elles-mämes, car aueune d'elles ne
s'en chargerait sans b6n6fice aueun, et bien moins encore d'en
fixer la valeur d'apres quelques expörienees faites dans ce but,
car le temps mis. ä döeharger ou ä charger un wagon de houille
par exemple n'est qu'une donnee incomplete, ne tenant compte
ni du temps perdu entre les transbordements par le personel
qui y est consacre, ni de' l'usure des utils, ni d'une part des
frais generaux, etc. La base la moins discutable nous paraft

* Le premier chemin de fer construit -en Suisse, celui de Zürich ä Baden, a lui-
meme ete primitivement construit avec une largeur de voie de lm,co dans l'eventualite
de son raecordement avec les chemins de fer du Grand-Duche de Bade; la reduction
de cet ecartement a celui de lm,43ö a ete une des conditions de sa fusion avec la
Compagnie de l'Est suisse.

** Les esemples ci-apres, que nous empruntons ä M. Ch. Goschler (Les chemins de
fer neoessaires) donneront une faible idee des progres de la voie etroite. La Suede et
la Norwege ont en exploitatlon ou en construction 1189 kil. de chemins de fer u Toie
de lm,(»u7, et, de cette meme largeur, la Bussie en exploitatlon 820 kil. et 480 en
construction ou en projet. En Amerique, la Societe du chemin de fer Benver-Bio-Orande
etabiit un reseau de plus de 1000 kil., dont 270 ont ete ouverts en 1872, de voie de
0m,9ifi, et 11 y a en projet une ligne de cette meme largeur parallele au chemin du
Pacifique; on s'y propose memo de transformer la ligne aotueliement ä voie large de
Denver ä Central City en voie etroite de la prolonger jusqu'ä Nevada en traversant
l'Utah, et eette voie est egalement en progres en Ohio, en Pensylvanie, dans l'Arkansas, etc.
j— Ajoutons que ce mouvement s'etend a presque tous les pays.

*



—¦ 38 —

etre le prix demande par les compagnies pour se charger du

chargement et du dechargement des marchandises.
En France, chacune de ces Operations est facturee ä 0f,30

par tonne, s'il s'agit de wagons complets et ä 0f,40 sans condition
de tonnage. En Suisse, ces prix sont ndtablement plus Kleves:
les compagnies demandent 0f,70 par tonne, sauf pour les com-
bustibles mineraux dont le chargement se paie 0f,30 et le
dechargement 0f,60 par tonne. En presence de ces chiffres nous

ne pensons pas qu'une administration de chemin de fer regional,
se chargeant des transbordements ä la gare de jonction, puisse
demander moins de 0f,80 par tonne, chiffre seulement egal au

plus bas de ceux pergus par les grandes compagnies, mais qui,
neanmoins, pourra lui laisser un petit benöfice, ces compagnies
traitant souvent avec des entreprises de manutention ä raison
de 15 ä 20 Centimes par tonne, dans les grandes gares il est

vrai*.
Quant au frais dits de gare et de transit que les compagnies

pergoivent aux points de jonction des embranchements parti-
culiers ou des rails d'autres societes, comme ils sont dus dans

tous les cas, on ne saurait les mettre ä la charge de la voie

6troitft.
Si maintenant nous examinons la question des deteriorations,

des dechets et de la perte de temps provenant des transbordements,

nous pourrons observer que, sauf pour les wagons
complets, ils ne sauraient etre non plus mis au debit de la voie

etroite, puisqu'ä tout point de jonction avec une ligne secon-
daire ou etrangere ce transbordement a toujours lieu, soit pour
obtenir une meilleure utilisation du materiel, soit pour ne pas
laisser sortir les wagons du reseau auquel ils appartiennent.

Les transports par wagons complets sont donc les seuls

dont le transbordement puisse etre considßre comme une
consequence du changement de largeur de la voie. Evidemment que
ce transbordement cause une certaine perte de temps, mais

generalement de peu de consequence, le transport par wagon
complet etant surtout usite pour la petite vitess.e, et comme ce

transbordement peut s'effectuer par le personnel de la voie

etroite, il dependra de l'administration de celle-ci d'en abr6ger
considerablement la duree.

Enfin, la nature (pierres, bois, m6taux, etc.) ou l'emballage
(caisses, Sacs, füts, etc.) des marchandises voyageant par wagons
complets rendent, evidemment, nuls ou de tr&s minime importance
la deterioration et le dächet qui peuvent resulter de leur
transbordement, surtout H"la gare de jonction est installee et outillee
d'une maniere convenable. On ne peut guere craindre serieuse-

ment une d6pr6ciation que pour les marchandises transportees
en vrac, c'est-ä-dire sans emballage, telles que la chaux, les

eombustibles minöraux, etc. mais on peut affirmer qu'avec une
bonne Organisation de transbordement cette depreciation peut
etre rendue tout ä fait insignifiante et bien inferieure ä celle due

au transport lui-m.6me**.
En somme, les inconvenients du transbordement des

marchandises dus ä la difference de largeur des voies se rdduisent
donc, en g&n6ral, ä une depense d'environ Of,so par tonne, la-

quelle n'equivaut qu'ä un suppl6ment de frais de transport de

moins de 2 kilometres pour les marchandises les plus tax6es et
de 6 kilometres pour Celles transportees au tarif le plus reduit.
Le prix de revient de ce transbordement partiel des marchandises

est meme assez faible Pur que les compagnies de chemins

de fer ä voie etroite puissent le prendre ä leur charge; ce serait

meme une mesure de bonne politique qui supprimerait la seule

objection särieüse que le public puisse faire ä la reduction de

l'ecartement de rails. Pour que les compagnies n'y perdent

pas, il suffit Evidemment que le coüt des transbordements ä

operer dans le courant d'une annee soit inferieur aux interßts,
pendant le m&me temps, de l'economie, de construction et d'ex-

ploitation que la Substitution de la voie etroite ä la voie large
permet de realiser.

Or, en n'gffcimant qu'ä 25,000 francs la difference du coüt

kilom6trique de deux chemins, tous deux economiques, l'un ä

large voie et l'autre ä voie etroite, les 1250 francs d'interets
annuels de cette seule leonomie, celle realisable sur les frais
d'exploitation restant in|||w|||pouvriront les frais de transbordement,

calcules ä 0f,25 les mille kilos, d'autant de fois 5000

tonnes que le chemin de fer comptera de kilometres.

* II ne faudrait pas trop comptor pour simplifier les transbordements sur des oaisses

mobiles se transfSrant; toutes chargees, d'un wagon sur l'autre, car, outre que l'on

augmente ainsi notablement le poids mort ä transporter, ce Systeme a ete essaye saus

succes par le celebre Ingenieur Brunei sur son chemin a voie de 2m,is, oü, a la gare
de Paddington, des elcvateurs hydrauliques furent meme installes dans ce but.

** L'on peut en effet concevoir, pour la houilie par exemple, qu'on puisse la trans-
border sans qu'il s'en perde la molnare partie; il se produira oertainement un peu de

menu, par Bulte de la friabilitc de oe combustible, mais comme il se vend au poids et

generalement sans tenir compte de la grosseur des morceaux, sa valeur ne s'en trouvera

pas diminuee.

Poids mort, capacite et cliarge utile. Les inconvenients
ll|l|ransbordement etant ainsi reduits ä leur veritable valeur,
la question capitale ä examiner est celle de la puissance de

transport des voitures et wagons, et, en particulier, du rapport
entre leur poids mort et leur charge utile.

Jusqu'ici cette importante question n'a ete resolue qu'en
comparant les vehicules des voies etroites en exploitation avec
ceux circulant sur les voies lärges. Quant ä nous, nous resoud-
rons d'abord ce probleme d'une fa$on plus generale et purement
theorique, puis nous en chercherons la v6rification dans les
resultats de l'experience.

Pour cela, nous comparerons entre eux deux wagons semb-
lables, l'un pour la voie large et l'autre pour la voie etroite,
les dimensions de toutes les pieces de ces wagons etant dans
le meme rapport que les largeurs L et 1 des deux voies.

En designant par A, B et C les dimensions d'une piece
quelconque du wagon W de la voie L, Celles de cette meme

piece du wagon w de la voie 1 seront egales ä A X -y~, BXy
et C X ~y~, et les poids de ces pieces, proportioneis ä leurs

volumes, seront entre eux dans le rapport de

AXBXC ä AXBXCx(4;)3>
rapport qui, ayant lieu entre toutes les pieces correspondantes
des deux wagons, existera egalement entre les poids de ces

wagons eux-mömes. Si donc P est le poids du wagon W, celui
du wagon w sera egal ä

BS
Ainsi, le poids du wagon de la voie reduite sera egal ä

celui de la voie large multiplie par le cube du rapport des

largeurs des voies.
Pour les ecartements de rails, de lm,oo et lm,435, que nous

1,00
eomparons, ce rapport etant de

1,435
0,69, et son cube de

wagon egales ä A X ~f~ et B X n
J-j Li

0,34; si un wagon de la voie large pese 5000 kilos, ce meme

wagon pour la voie etroite ne pesera que 5000 kil. X 0,34, soit
1695 kilos, c'est-ä-dire environ le tiers seulement.

Quelle sera la charge que ces deux wagons pourront res-
pectivement porter? Cette charge depend, naturellement, de la
resistance des pieces qui les .composent et ä laquelle eile doit
etre proportionnelle.

Evidemment, les surfaees, ou les sections, des pieces tra-
vaillant par pression ou par extension sont proportionelles aux
carr6s des ecartements des rails; car, en effet, si nous designons
par A et B les dimensions transversales d'une piece quelconque
du grand wagon soumise ä. un effort de traction ou d'ecrase-

ment, ces dimensions deviendront pour la möme piece du petit

et la section de cette piece

qni est de A X B dans le premier sera de A X B X l^r~ 1

dans le second. Si donc eile peut supporter un effort egal ä 1

dans le wagon W, eile pourra en supporter un 6gal ä 1 X C ~f~ I
dans le wagon w, soit de 0,486, en remplagant 1 et L par leur
valeur.

Si maintenant nous considerons la r6sistance ä la flexion,
nous arriverons au meme resultat. En effet, A etant la largeur,
B la hauteur est C la longueur d'une piece du wagon W, ces

dimensions deviendront A X Ina! B X ~y~ et C X ¦*¥ pour la
2-1 Ju Li

menie piece du wagon w, et les resistances ä la flexion de ces

deux pieces semblables seront respectivement proportionnelles ä

AXBxCetftAXBXCX VT )> soit ä l et ä °'486' en

rempla$ant 1 et L par les valeurs convenues.
Ainsi, qu'il s'agisse de traction, de pression ou de flexion,

les pieces du wagon de la voie de lm, c'est-ä-dire ce wagon
lui-meme, pourra supporter un poids 6gal aux 0,486 soit ä peu
prös ä la moiti6, de celui dont le wagon de la voie de 1 iB,485

peut ewe charge.
Les considerations qjd precödent, nous montrent donc que

si l'on construit pour une voie d'une largeur 6gale ä 1 un
wagon w exactement semblable ä un wagon W oirculant sur
une voie d'un ecartement egal ä L, et dont toutes les dimensions
seraient dans les memcs proportions que ces quantites 1 et L,
le poids du wagon W etant 6gal ä P, sa charge ä C et le
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rapport du poids mort au poids utile
P

TT
wagon w

poids P Xm charge C X

X J_
17

En faisant P 5000 kil.
lm,435, l'on aura:'

m
10,000

on aura pour le

poids mort
jföids utile

1 lm,oo et

Voie large.
5,000 kil.,

10,000 „
0,500

Tote etroite.
1,695 kil.
4,860 „
0,339 „

Poids du wagon
Charge
Rapport du poids mort ä la charge

Nous pourrons donc conclure, approximativement, que pour
la voie etroite: 1° le materiel roulant ne pese que le J/8 de

celui de la vore=$large; 2° qu'il peut porter une charge utile
6gale ä la J/2 de celle dont les wagons de la voie large peuvent
etre charges; 3° que le rapport du poids mort au poids utile
n'y est que les 2/3 de sa valeur pour le materiel de la large
voie. Ainsi une charge de 10 tonnes pouvant etre transportee
sur un seul wagon de la voie ordinaire en exigera deux de la
voie reduite, mais dans le premier cas le poids mort sera de
5000 kilos, tandis qu'il ne sera que de 3390 kilos dans le
second.

Si l'on reduit proportionnellement ä la largeur de la voie
etroite toutes les dimensions des vehicules de la vöie large, on
obtient le tableau comparatif ci-apres:

Voie large. Voie etroite.
Nature Dimensions oa m Dimensions oo eä

<»

des
de la caisse.

— -a

m de la caisse.

Poids

de

Vehi

eule

Vehicules. 1 1

w
1 1

¦-
Char util

metres metres mctrc» kil. places mltres metres metres kil. places

Voiture de Ire classe 6.5S 280 1.90 7,600 24 4.58 1.9C 1.33 2,550 11.76

• 2me 7.17 2.80 1.80 6,600 40 5.02 1.96 1.26 2,250 19.60

- 3nie 7.30 2.80 1.80 6,1 0 50

tonnes

5.11 1.96 1.26 2,070 24.50

tonnes

Fourgon ä bagage 5-85 2 61 2.00 6,855 9 4.09 1.82 1.40 2,330 4.374

Wagon forme 6.00 2.45 2.00 7,000 10 4.20 l.ra 1.40 2,380 4.860

tombereau 6.09 2.45 1.00 5,500 10 4.20 1.72 0.70 1,870 4.850

plate-forme 6.00 2.45 5,000 10 4.20 1.12 1,700 4.860

L'on congoit que la r6duction proportioneile ä la largeur
de la voie de toutes les parties d'un vehicule, supposee dans ce
tableau, ne soit pas possible, tout au moins s'il s'agit d'un
wagon ferme, car il faut necessairement un minimum de capacite

et surtout de hauteur interieure.' De lä resulte que le
rapport de 0,34 ä 1 m,oo entrgBles poids du materiel pour voie
etroite et pour voie large n'est pas toujours'realisable; mais
comme il ne peut -y avoir egalite des poids que s'il y a egalite
de toutes les dimensions, le rapport du poids mort au poids
utile sera, dans tous les cas, plus avantageux pour la voie
etroite que pour la voie large,

Du reste il ne faut pas perdre de vue que la r6duction de
1 ä 0,34 du poids du materiel suppose la memo vitesse sur les
deux voies; or il est tr£s loind'en etre ainsi, car l'on peut
admettre pour la voie etroite une vitesse moitie moindre* qne

'sur la voie large, ce qui r6duit sur la premiöre, toutes choses
egales d'ailleurs, les efforts et les chocs qui dependent de la
vitesse et auxquels le materiel doit r6sister, au quart seulement
de leur intensite sur la seconde. Aussi ffiut-on pour la voie
etroite diminuer de ce St, le poids du materiel dans une plus
forte proportion que celle de 1 ä 0,84.-'

En nous basant sur les considerations qui precedent, mais
sans entrer dans le detail de tous les calculs, nous allons fixer
les dimensions, les poids et les charges utiles qui peuvent etre
pratiquement adoptes pour le materiel de la voie ä ecartement
de lmjoo.

(A suivre.)

Winterthur-Singen-Kreuzungen. Es sind nun folgende
Stationen festgesetzt worden: Oberwinterthur, Seuzach, "Wetzikon-
Dynhard, Dorlikon-Altikon, Ossingen, Stammheim, Etzweilen,
Stein, Eschenz, Mammern, Steckborn, Berlingen, Mannenbach,
Ermatingen, Tägerweilen, Emmishofen, Hemishofen, Ramsen,
Rielasin gen-Arien.

* Les vitesses de marohe des trains francaiB sont, en moyenne, les sulvanteB :

express 65 kil.; directs 50 kil.; Omnibus 40 kil.; marchandises 25 kilometres.

Chemin de fer de Gijon ä Longreo (Espagne.) Le chemin

de fer de Gijon ä Eongreo a 6te construit en 1854 pour
relier au port de Gijon les mines de la valiee du Candin qui
appartenaient ä la reine Christine.

Sa longueur est de 39 kilometres et demi. II se distingue
des autres chemins espagnols par la largeur de sa voie qui est
de lm,50, au lieu de lm,67. La particularite la plus remar-
quable consiste danswemploi d'un plan incline qui le divise en
deux sections ä peu pres egales. Ce plan incline, qui a ete

adopte pour eviter un long cireuit de 8 ou 9 kilometres, a une
longueur de 754 metres; sa pente est de 125 millimetres; il est
ä double voie et desservi par deux machines fixes conjugöes,
de 75 chevaux, placees au niveau superieur. Ces deux machines
agissent sur un arbre portant deux tambours sur lesquels s'en-
roulent en selis inverse deux cäbles ronds en fil de fer, de 6

centimetres de diametre.
La charge appliquee "ä extremite de chaeun d'eux ne depasse

pas 75 tonnes.
Pour les trains de marchandises on fixe directement l'ex-

tremite du cäble au dernier wagon: lorsqu'il s'agit de faire
monter ou descendre les voitures ä voyageurs, on a soin
d'interposer un wagon -frein portant un mecanisme particulier
qui agit, en cas de rupture du cäble, en appliquant contre les
rails de fortes machoires en fer, et oppose ainsi une resistance
süffisante au mouvement de descente.

Le materiel roulant de ce chemin se compose presque uni-
quement de wagons ä houille, les uns de 3 tonnes, les autres
de 5, ayant invariablement un1 poids mort de 2 tonnes. Les
machines ä quatre et ä six roues pesent de 20 ä 22 tonnes -

seulement.
L'emploi d'un plan incline complique considerablement le

Service qui se fait de la maniere suivante: Une premiere
machine est affectee ä la formation des trains, entre les stations
de Sarna et du Carbayn, sur toute la longueur de la valiee du
Candin; une seconde machine conduit le train, ainsi forme au
haut du plan inclin6. Lä, il est decompose en deux ou trois
sections, que l'on descend successivement en remontant en meme

temps Celles du train venant de Gijon. Au bas du plan incline,
le train recompose trouve la troisieme maehine qui fait le
Service entre ce point et la gare de Gijon. Une machine
speciale dessert l'embranchement qui part de la gare pour aller
rejoindre la jetee d'embarquement.

Les frais d'exploitation, pendant l'annee 1872, ont ete de

596,081 francs 95 Centimes, soit 15,1-09 francs 01 Centime par
kilometre.

D'autre part, les recettes generales en marchandises et voya-
•geurs ayant donne un produit brut de 1,071,057 francs 20
Centimes, soit 29,646 francs 02 Centimes par kilometre, il en resulte

que les frais d'exploitation representent 50,90 °/o de la recette brüte.
L'examen de l'ensemble des resultats de l'exploitation, tels

qu'ils se trouvent exposSdans le rapport du Conseil d'admi-
nistration de la Compagnie pour l'annee 1872, permet de tirer
les conclusions suivantes:.¦••.

1. II resulte du releviffdes produits transportes que la
houille y figure pour 38 °/o du poids des marchandises
transportees ;

2. que cette proportion correspond ä un chiffre de 103,120
tonnes de houille, pui represente l'exportation annuelle du bassin
des Asturies;

3. que les frais d'exploitation, par tonne et par kilometre,
s'eievent ä 7,7 c, le produit brut 6tant dans les memes conditions
de 15,2 c, chiffres trös-eieves, qui montrent que l'exploitation se

fait evidemment dans de mauvaises conditions economiques.
L'existence du plan ineÜne et les frais suppiementaires qui

en resultent, sont sans doute une des causes de l'eievation des

depenses d'exploitation. Les conditions d'etablissement du
materiel roulant ne paraissent pas non plus proportionnees ä l'impor-
tance du trafic. II y aurait certainement avantage pour la
Compagnie ä augmenter le poids de ses machines et ä construire

jiK|.wagons d'un plus fort tonnage. H resulte de cette Situation

que, pour obtenir un benefice süffisant, la Compagnie applique
des tarifs tres-eieves qui grövent d'une maniere considörable le

prix des produits transportes et de la houille en particulier.
La taxe pergue actuellement pour les trois categories de
marchandises est reeiproquement 13 Centimes, 26 Centimes et 52

centimw Dans ces conaMons, le prix de la houille transport6e
de Sama ä Gijon se trouve greve de 5 francs par tonne, ce qui,
pour les charbons cribles. repr6sente la moitiö de leur valeur
au pied de la mine. En tenant compte des frais accessoires,

chargement, dechargement et embarquement sur navires, ce

chiffre s'6ieve ä' 5 fr. 50 cent. environ par tonne de houille
mise ä bord.
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