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unsere Grenzwacht am Rhein. In Basel also haben wir zu
beginnen. Die Grenze liegt dort freilich nicht ganz so, wie wir
es gerne hätten. Jedoch wir haben sie zu nehmen wie sie ist.

Nordwestlich von der Stadt, am linken erhöhten Ufer,
erstellen wir also ein selbstständiges, sturmfreies, gepanzertes
Werk. Pas autre chose!*) Von jenem festen Punkte aus
bestreichen unsere Kanonen die ganze Rheinebene zu beiden Seiten
des Flusses, von den Ausläufern der Schwarzwaldberge bis
hinüber zu jenen der Vogesen. Die elsässische und badische Eisenbahn,

sowie die Landstrassen liegen im Bereiche unseres Feuers.
Alle Verbindungen sind durch unsere Geschütze bedroht,
gehemmt, unterbrochen, bis es gelingt, unser Werk zu bezwingen;
dazu aber bedürfte es einer längeren Belagerung, deren Opfer,
angesichts der noch frischen, schweizerischen Wehrkraft in
keinem Verhältnisse stünden zu den von einer Verletzung unserer
Neutralität zu erhoffenden Vortheilen.

Und daraus ergibt sich, dass schon die blosse Existenz
einejä solchen gepanzerten Grenzwerkes in unserm Besitze in
den meisten Fällen unsere lieben Nachbarn veranlassen wird, zu
abstrahiren von Dispositionen, die sich auf Verletzung unseres
Gebietes gründen. Wenn irgendwo aber, so heisst es hier:
„Wehret den Anfängen!"

Was für Basel angedeutet wurde, das gilt mutatis mutan-
dis, auch anderswo. Nennen wir Pruntrut, Genf, Schaffhausen,
das Rhonethal und Tessin. Doch eines nach dem Andern.

Ist erst einmal das Eis gebrochen und unsere Wehrkraft in
die richtigen Bahnen gelenkt, so wird der Fortschritt sich von
selbst ergeben. Dass hier später übertrieben und vielleicht des

Guten zuviel gethan werde, ist bei dem rechnenden Sinne unseres
Volkes kaum zu fürchten.

Sicherlich aber werden diese festen Punkte da zur Geltung
kommen müssen, wo durch das Terrain die Bewegungen der
Heereskörper an einzelne Strassen gebunden sind. Die Schweiz
nun befindet sich in diesem günstigen Falle und es eröffnet sich
also für uns die fröhliche Aussicht, dass die Fortschritte der
Technik gerade der Vertheidigung unse.res Landes mächtig zu
gute kommen werden. An uns ist es nun, diese Vortheile zu
benutzen und bei Zeiten dafür zu sorgen, dass die Stunde der
Gefahr uns nicht unvorbereitet treffe.

Unsere Mittel zwar sind bescheiden, doch sie genügen zur
Erreichung des angestrebten Zweckes, wenn wir nur don festen
Willen haben, vor Allem das zu unternehmen, was zur
ernstlichen Vertheidigung noth thut.

Dann ist es noch möglich, die Fehler und Unterlassungssünden

eines langen Zeitraumes, und nicht am wenigsten der
letzten Jahre, wieder gut zu machen und unsere Wehrkraft in
der Achtung des eigenen Volkes zu rehabilitiren.

Und das ist die Hauptsache, ein grosser moralischer
Gewinn!

Der Panzer-Drehthurm bildet nach früher Gesagtem das

Hauptelement der selbständigen, nach allen Seiten sich
verteidigenden Minimalfestung, wie wir derselben zur Behauptung
unserer Neutralität an vorgeschobenen und besonders bedrohten
Grenzorten wie Basel zunächst bedürfen. Schon eine kleine
Zahl solcher gepanzerten Grenzwachen mögen ihren Zweck
erfüllen, frivole oder leichtsinnige Nachbarn vor Verletzung
unseres Gebietes zu warnen und zu bewahren.

Nicht immer aber wird die uns bedrohende Gefahr so
leichter Natur sein, dass schon einige Schildwachen zu deren
Abwendung genügen.

Das gewaltige Ringen der uns umgebenden hasserfüllten
Racen kann jederzeit wieder losgehen und auch uns zum
Kampfe nöthigen, sei es nun, um die Zumuthungen eines über-
müthigen Siegers zurückzuweisen oder einfach unsern Platz zu
behaupten, auf dass wir nicht zwischen den Streitenden zertreten
werden.

Für diesen Fall ist die Vertheidigung der hauptsächlichsten
Einbruchslinien unseres Landes vorzubereiten. Auch da ist
dem Panzer seine Rolle zugewiesen, wenn • auch in anderer

*) Ein solcher Drehthurm ohne andere Befestigung erscheint uns trotz
des unbestreitbaren Vorzuges nicht genügend. Jedenfalls mussten geeignete
Geschütze und Unterkunftsräume für ein Defensivcorps vorhanden sein: resp.
ein Befestigungssystem in Verbindung mit diesem Thurme ist unerlässlich.

Form, als dies für die Drehthürme der äussern Grenzwachen.
gezeigt wurde.

Zur Sperrung eines Defiles genügt es, unsern Truppen eine
feste Anlehnung zu schaffen, und diese ergibt sich am sichersten

durch gepanzerte,. feindwärts gerichtete Geschütz- resp."
Batterie-Stände (s. Beilage).

Dieselben bauen sich aus Pfeilern, Scharten und Deckenplatten

zusammen. Auf dem Fundament der Batterie stehen
zwischen je zwei Geschützen Pfeilerplatten, die in ihrer Ge-
sammtheit ein System von Rahmen bilden in welche die
Schartenpanzer, d. h. die mit der Scharten Öffnung versehenen
Platten, eingesetzt werden.

Die Geräumigkeit für das Manövriren mit den Geschützen
in solchen Batterien ist vollkommen ausreichend. Trotz des

grossen, mehr als 90° betragenden Ausschlagwinkels für die
Seitenschwenkung der Laffeten können diese dennoch in jeder
Stellung ohne jedes Hinderniss bedient werden. Sehr vortheilhaft

wirkt die Einheitlichkeit des Geschützraumes, welche eine
leichte Correctur und übersichtliches Commando gestattet. Das
Licht dringt in's Innere des Panzerstandes durch die
Schartenöffnungen und durch die Fenster der hinter dem Batterie-
Geschützraum angelegten Kasematten. Zusammen ergibt dies
genügende Helligkeit, die durch einen weissen Anstrich der
Innenwandungen noch bedeutend gesteigert wird.

Die Defiles der Juraketten eignen sich ganz besonders zur
Anlegung solcher Geschützständer.

Oft wird es nicht einmal nöthig sein, dieselben gegen
Vertikalfeuer zu decken, und genügt dann die gepanzerte offene
Aufstellung, wie solche in zwei Formen aus der Zeichnung
ersichtlich ist, je nachdem durch Schartenpanzer oder einfach
über gepanzerte Bank weg gefeuert wird.

Die letztere Anordnung gestattet die grösste Seitenschwen- I
kung und ist daher namentlich für dominirende Punkte geeignet.
Sogar eine absolute Wendbarkeit lässt sich erreichen, wenn das
Geschütz auf einer versenkten Drehscheibe montirt wird, deren
starker Mittelpivot den grössern Theil des Rückstosses aufnimmt.

Auch in derart vereinfachter Form wird uns die Panzerung
noch mächtigen Schutz gewähren und mag daher auch so zuerst
zur Anwendung gelangen, um mit kleinen Mitteln doch das

Möglichste zu leisten.
Zu richtiger Planirung und Durchführung solcher Arbeiten

gehört nun aber ein Zusammenwirken von Ingenieur und Artillerist,

wie wir es leider bei uns seit Jahren vermissen.
Möge es gelingen, noch ehe es zu spät ist, die divergirenden

Kräfte zu gemeinsamem Schaffen zu bringen! Zu lange schon
hat die Periode der Impotenz gedauert!

Le chemin de fer funiculaire Lausanne-Ouchy

par Mr. L. Carpi, Ingenieur.

(Fin.)

Cäble de traction et accessoirs.

Le cäble toueur, fabrique ä Liverpool, a 0,03""/ de diametre,
et se compose d'une äme en chanvre, autour de laquelle s'en-
tortillent 114 fils d'acier ayant 2 '"%, de diametre, et repartis en
6 torons de 19 fils chaeun; eile est constamment goudronnee,
sur toute sa longueur, par une composition resineuse qui la
preserve des influences atmospheriques. La section, qui est de
358 "V2, offre une resistance de 166 % par millimetre carre,
soit, un effort resistant de 60 &] en tout, tandis que l'effort de
traction ordinaire ne serait que de 6 @] au plus, soit, dix fois
plus petit. L'eventualite de rupture est donc assez eloignee.

Les poulies directrices qui guident le cäble le long de la
ligne sont en fönte, et a axe horizontal, excepte quatre couples
de poulies speciales,.qui sont posees le long du croisement des

trains, et qui ont leur axe de rotation perpendiculaire au plan,.
form6 par la voie, pour empecher que les deux couples oppo-*-
sees des courbes de raccordement donnent lieu ä des coudes dans
le developpement du cäble. Elles ont 0,30 ™j de diametre utile,
avec les deux differentes largeurs de 0,18 et de 0,43 ™f entre
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leurs bords, suivant qu'elles sont placees sur le parcours supe-
rieur ä trois rails, qui est intercepte entre la gare culminante
et le croisement, ou sur la partie inferieure ä trois rails, qui est
interposee entre le croisement lui-m^me, et la gare d'Ouchy.

Les plus etroites se correspondent parallelement deux ä
deux sur les axes des deux voies, et chaque poulie d'un couple
guide, et Supporte separement, un des deux brins • du cäble.
Les plus larges sont aussi fixees par couples sur le milieu de
chaque voie, mais au lieu de se correspondre vis-ä-vis, elles se
suivent deux ä deux avec un espacement longitudinal de deux
traverses (1,60™/), et une distance transversale de 0,20 «y entre
les centres de chaque poulie formant couple; les voies de la
partie inferieure etant presque superpos^s l'une ä l'autre, comme
pn a dit, le rapprochement qui en resulte entre le brin montant
et le brin descendant rendait evidemment necessaire cette
derniere disposition ä poulies plus larges, qui a pour effet de faire
passer alternativement Tun et l'autre des deux brins sur la
m6me poulie — tandis que la disposition precedente, qui n'ad-
met qu'un seul brin par poulie, aurait ete inapplicable.

Les huit poulies, qui ont Taxe perpendiculaire au plan
forme par la voie, se composent d'un cylindre sans bords, ayant
0,25 *y de diametre, 0,40 '"j de hauteur, et une rainure suivant
une de ses directrices, pour enrayer le. cäble ; tout en se
correspondant deux ä deux sur chaque entrevoie, de maniere ä
resulter tangentielles au cäble, soit aux axes des deux voies,
elles sont convenablement distribuees le long des combes de
raccordement respectives, depuis les deux coeurs opposes du
croisement. Chaque couple est precedee, ou suivie, ä une
distance variable entre 1 et 1,20 ,nj par une couple de poulies ä

axe horizontal, qui a pour but de faciliter le renvoi du cäble.
Les tourillons des poulies normales sont support6s par un

chassis qui se compose de deux traverses ordinaires successives,
tandis que chaque poulie speciale du croisement tourne sur une
crapaudine plongee dans l'huile, qui est simplement fixee sur une
des traverses elles-m^mesr Les poulies sont generalement. espa-
cees de 15 "f d'axe enaxe; cette distance longitudinale, qui est
cependant variable suivant la position eventuelle des traverses,
subit une reduction aux changements de pent'e, pour empöcher
le contact. du cäble avec le sol: eile n'est que d'environ 6*"/
entre les trois premieres couples de poulies qui sont au sommet
du plan incline, et varie entre 8 et 16 m1 le long du croisement.
Le graissage continu se fait au moyen de godets ä huile, qui
sont places sur les tourillons des poulies ä axe horizontal, et
au centre superieure des nervures des poulies perpendiculaire ä
la voie, qui est en communication avec les crapaudines.

Materiel mobile.

Le materiel mobile, dont ce Journal s'est dejä oecupe en
detail *), est ä Systeme americain, et sort des ateliers d'Aarau
et d'Olten; il se compose de Wagons d'attelage, de Voitures ä
voyageurs, et de Wagons ä marchandises.

Chaque wagon d'attelage, ou wagon-frein est divise en
deux compartiments, dont un sert de fourgon ä bagages, et
l'autre de voiture ä voyageurs avec 20 places de deuxieme
classe.

De meme que le locomoteur du Systeme Agudio, il est
toujours situe ä l'extremite inferieure du train, et c'est ä ce wagon
que s'aecroche le cäble de traction en passant par dessous des
autres vehicules: toute union reeiproque entre ces derniers de-
vient donc inutile en principe, et ne presente, en tout cas,
aucune eventualite de rupture en application.

Les voitures ä voyageurs ont 40 places, et sont de deux
classes, qui ne different guere entr'elles que par le rembourrage
des sieges, dont les premieres seulement sont fournies.

Les wagons ä marchandises ont une portee de 7500 % et
sont decouverts. Chaeun da ces vehicules est pourvu du Systeme
ordinaire de freins ä friction directe sur les roues.

Le wagon d'attelage est muni de • deux .-differents systemes
de freins, qui sont commandes depuis sa plateforme exterieure.
Le premier de ces systemes agit directement sur chacune des
deux essieux, au moyen d'une paire de robustes sabots ä secteur
circulaire, qui se serrent contre un disque solidaire sur le

*) T. „Chemin de fer" N° 5 et 6, Vol.'VII, 1877.

milieu de chaque essieu: il est actionne par un volant-manivelle
horizontale, qui transmet le mouvement, au moyen d'une vis, ä
une disposition normale de tirants articules. Cet appareil, qui
n'est apres tout, que le Systeme ordinaire applique aux essieux,
au lieu qu'aux bandages des roues, a parfaitement reussi dans
tous les essais; il nous suffira de rappeler ä cet egard, qu'il
immobilisa apres 20 ™j de parcours — depuis' sa mise en action
— un wagon d'attelage qu'on avait abandonne sur la pente de
11,60 °/o, et qui avait acquis de ce chef une vitesse de 9 "/ par
seconde.

Le deuxieme Systeme consiste en quatre souliers en fer
accouples, qui sont articulös respectivement devant chaque roue,
un peu en contrehaut des rails, et qui peuvent s'incliner et
s'abaisser jusqu'ä chausser completement les bandages des roues
elles-memes, moyennant un volant vertical qui est, place ä cöte
du precedent, et qui les actionne par entremise d'une chafne
communiquant avec un jeu de leviers.

Les essais de ces freins sur la pente de 11,60% auraient
demontre qu'ils suffisent, de par eux-m^mes, ä arräter sur cette
pente un train ayant un poids triple du wagon qui en est pourvu.
Mais il est pourtant clair qu'ils ne sauraient s'employer pratique-
ment qu'autant que la vitesse soit dejä consideVablement reduite,
sous peine d'oecasionner des secousses aussi dangereuses aux
voyageurs qu'au materiel. II sont donc, ä notre avis, tout-au-
moins superflus.

D'ailleurs au Lausanne-Ouchy — contrairement ä ce qui se
verifie dans les experiences du Mont-Cenis — l'effet de la gravid

n'est important que dans le cas invraisemblable d'une rupture
du cäble et en pareil cas la sürete du train est suffisamment

protegee par les freins ä friction. Ce dernier cas etant ecarte,
la tension permanente du cäble nous represente toujours le
meilleur des freins possibles, car l'opportunite des autres est
generalement assez discutable quand le chef de train n.e peut
pas correspondre avec le mecanicien.

Travaux.

La construction de la ligne presenta, sur son faible
parcours, des difficultes assez remarquables, qu'on doit attribuer ä
la nature du terrain, aussi bien qu'aux conditions speciales qui
sont generalement imposees par les abords des villes.

L'ouvrage d'art plus important est le tunnel sous Mont-
benon, qu'on a construit pour trois voies, en vue de la brauche
pneumatique, ä laquelle il devrait livrer passage parallelement
au funiculaire. Le col qui porte ce nom, et que le tunnel a
perce sur une longueur de 253 *7 est forme par des terrains
essentiellement mioc6niques, qui sont recouverts par des argiles
de la formation des glaciers du Rhone, stratifies ä considerable
puissance, et aussi decomposables ä l'eau et ä l'air, que
compactes ä la pioche. C'est dans ces glaises instables qu'on dut
excaver la plus grande partie du tunnel, tandis que la partie
superieure de sa section rencontra generalement du sable sec
formant une couche superposee ä la precedente.

Ces circonstances naturelles, ainsi que la pente de ll,60°/o
qu'a le tunnel sur toute sa longueur, et sa largeur exceptionelle
de 9 *y exigerent l'application combinee de ces procedös speeiaux
bien connus qu'on emploit pour les constructions souterraines
dans chaque cas particulier. Nous mentionnerons toutefois le
Systeme de voüte par anneaüx droits et horizontaux qu'on
adopta pour voüter cette forte rampe sans appareillages com-
pliques. Ces anneaux ne sont pas lies entr'eux — ainsi qu'on
a dejä souvent pratique dans les tunriels des lignes tessinoises
du Gotthard, du Jura-Berne, et d'autres lignes suisses; tout
simplement ä contact mutuel, ils sont echelonnes l'un apres
l'autre par gradins verticaux ayant 2,50 ™/ de longueur, 0,65 m
de hauteur, et 0,29 ,nf de saillie successive. Les piedroits ont
1,60 "y de hauteur, 0,90 *"f d'epaisseur, et sont fondes sur
beton. —

Un deuxieme tunnel, ayant 110,80 ™/ de longueur, et 5,50"^
de largeur, passe entre les fondations de la gare de la Suisse
Oecidentale au dessous de sa plateforme; on avait ici une des
conditions les plus tourmentees de la ligne, soit, se raecorder
aux voies de cette derniere gare, et y passer dessous en meme
temps. Ces deux tunnels ont respectivement 6,10 et 5,40 "y de
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hauteur, ce qui pourrait sembler trop pour des Souterrains ou
ne passent pas de locomotives — si ce n'4tait point lä une
consequenee necessaire de leur largeur.

Le profil normal de la plateforme a trois differents types
de largeur entre ses bords, savoir: 3,20 *y pour la partie
inferieure, oü les deux voies sont presqu'adherentes entr'elles,
4,50 "y sur la partie superieure, oü elles se reunissent en trois
rails, et 7,20"? sur le parcours de 52,50"y, oü les deux voies sont
espac6es regulierement pour faire lieu au croisement des trains.
Les mur3 de soutenement, la formation des talus, et les ecou-
lements y sont traites d'une fagon correcte, et les banquettes
laterales reposent presque partout sur des petits murs, qui, tout
en soutenant le ballast, donnent k la plateforme un aspect
regulier. On peut enfin affirmer que la construction de la ligne
se presente generalement d'une fagon tres-soignee, et qu'on a

meme rarement occasion de voir s'ouvrir au public une voie
ferree si finie. En quoi nous pensons que la Compagnie fut
prevoyante et bien avisee, un surplus de frais de premier eta-
blissement etant toujours preferable, pour des trongons si
speeiaux, ä des charges d'entretien.

En r£sumant, nous trouvons sur ce parcours de 1496 ""j
2 tunnels, 5 passages superieures et 2 inferieurs ä poutraison
metallique ayant 3 ä 15 '"f de longueur, 1 passage superieure
de 6 *y en magonnerie, et 1 aqueduc voüte. Le tout exigea, en
chiffres arrondies : 85 300 "1S de terrassements decouverts,
27 200 *?3 de fouilles souterraines, 10 100 *73 de maconneries,
dont 8700 en tunnel, 68 500 ty de tabliers metalliques, et
3000 "Y3 de ballast.

Voie et Stations.

Les rails sont du type Vignole, et pesent 20 % par metre
courant; ils ont 0,088'"/ de hauteur, 0,082*? de largeur au patin,
et sont poses avec l'ecartement normal de 1,435*? sur des
traverses en chene espaeees de 0,80 *? d'axe en axe.

Dans la partie inferieure, mesurant 672,92 "Y au profil en
long, la disposition adoptee pour les deux voies a pour
consequenee, que chaeun des quatre rails forme presque le contre-
rail de son voisin, la distance qui les separe deux ä deux etant
de 0,20 *y d'axe en axe; les voies se bifurquent ensuite ä 1'entree

du croisement jusqu'ä obtenir une entrevoie de 1,90 "f,
•qu'elles gardent sur 52,50 ™/ de longueur pour atteindre ä leur
tour l'autre point de bifurcation4 et se fondre, le long du par-
•cours superieur (681,04 *?), en trois rails equidistants, dont celui
du milieu remplace les deux rails interieurs precedents. Une
•voie est ainsi constamment affectee ä la montee, et l'autre ä la
descente; elles sont reliees ä la gare d'Ouchy par un chariot
transbordeur, qui les traverse, et qui dessert leur prolongement

aux quais du lac. Point de branchements de voie, point
de passages ä niveau, et, par consequent, point de gardes-voie.

Les bätiments ä voyageurs des gares d'Ouchy, de Gordil,
et de Saint-Luce, ne sont que des petits hangars contenant un
bureau de quelques metres carres; une remise pour trois
voitures complete ces installations, qui sont en bois.

Ce genre de bätiment suffit parfaitement aux besoins du
trafic, et nous represente du reste ce qui est purement necessaire

ä des voies ferrees semblables, et en general, ä tout
chemin de fer dans ses debuts.

C'est donc avec un certain sentiment de surprise, qu'on
voit se dresser au sommet du plan inclinee, oü s'ouvre. la gare
de Lausanne, la Silhouette d'un grand et haut bätiment aux
contours imposants, qui contient dans ses fondations, il est vrai,
tout l'appareil moteur, mais qu'il ne vous semble pas moins
disproportionne dans son exterieur au caractere de l'entreprise.
Tout partisan que nous sommes de ces initiatives locales, qui
sont congues, et menees ä bon terme, par des petites Compa-
gnies, nous croyons pourtant, qu'au lieu de s'engager sur des
voies qui ont dejä porte ailleurs des fruits.. insalubres, elles
doivent se renfermer prudemment dans le cadre qui leur est
fait par la nature elle-meme des choses, sous peine de rappeler
au public la fable bien connue de la grenouille et du boeuf, et
de preparer aux actionnaires des penibles deeeptions.

Loin de formuler ce principe pour en tirer des conclusions
applicables au Lausanne-Ouchy, qui jouit d'une vitalite ä la¬

quelle une circonstance isolee ne saurait porter atteinte, nous ne
faisons que soumettre les faits ä une analyse impartiale.

Consißerations generales.

En comparant le Systeme funiculaire Lausanne-Ouchy aux
principaux autres systemes analogues qui sont actuellement ex-
ploites — savoir, celui de la Croix Rousse ä Lyon, de Leopoldsberg

pres Vienne, de Buda en Hongrie, de Pittsburg en Arne-
rique, et de Santos au Bresil — cette premiere application
suisse presente les avantages suivants:

1. L'emploi d'une force motrice naturelle.
2. Les perfectionnements du mecanisme, et principalement,

les grandes poulies ä translation longitudinale guidant
le cäble.

3. Le cbangement reiten des pentes.
4. La disposition speciale des deux voies, presque toujours

juxtaposees l'une ä l'autre, au lieu que separees norma-
lement: d'oü une importante economie de coüt et
d'entretien.

On pourrait par contre o'bjecter:
1. Le contact immediat de la gare superieure avec la

pente de 116 °/oo. •

2. L' arret et le stationnement des vehicules sur cette
pente — ce qui ne saurait ne pas fatiguer et user le
materiel.

3. L'eventualite possible qu'on ait ä equilibrer les poids
des trains par des vehicules vides.

II nous suffit d'avoir indique sommairement ces points de
discussion, dont tout developpement sortirait des limites que
nous nous sommes traces.

Quant aux frais d'etablissement, si on voudrait y appuyer
des appreciations financieres sur les raisons et les chances ad-
missibles de ce chemin de fer, sans se preoecuper du double
but, de transport et de canalisation, qui a determin4 l'entreprise,

on risquerait d'en tirer des conclusions sensiblement in-
exaetes. II faut toutefois convenir que ces frais depasserent de
beaucoup les previsions, et que des essais semblables ne sont.
guere possible qu'oü le capital abonde, et quand on veut l'as-
sujettir ä des sacrifices considerables.

Pour se rendre compte des facteurs pui ont contribue k ce
surcroit de depenses, on doit remarquer:

1. Que les frais d'expropriation, acquisition de droits, et in-
demnites de toute nature concernant les terrains traverses,

formerent environ le 43°/o du coüt exclusif de la
ligne, par le fait des prix tres-eieves, et des servitudes
nombreuses qui affectent les immeubles dans une region
si riche et si habit6e.

2. Que la partie en tunnel est presque le 25 °/o de la lon¬

gueur totale de la ligne.
3. Qu'on dut traverser en sous-sol toute la largeur d'une

gare d'exploitation ayant un trafic moyen de 1000 voyageurs

et de 4000 quintaux de marchandises par jour.; ce
qui endommagea d'une fagon serieuse son bätiment ä

voyageurs, et amena necessairement des travaux
subsidiäres de precaution, et de refection, tout-ä-fait ex-
ceptionels.

4. Qu'un nombre relativement considerable de difficultes
etant aecumule sur un faible parcours, on n'etait pas au
benefice de cette loi de compensation distributive, qui
caracterise les travaux des grandes lignes.

5. Que l'ouverture de l'exploitation ayant trouv6 les travaux
tres au complet, le chapitre constructions est charge de
frais, qu'on prefere, bien souvent, de faire supporter aux
parachevements.

6. Qu'enfin la duree excessive des travaux a peut-ötre pese
tres sensiblement sur le chapitre des interets pendant la
construction.

Pour ce qui est de l'exploitation, eile se presente d'une
fagon favorable, quoique les proportions du capital engage ne
sauraient assurer une remuneration bien eievee. On fait
actuellement 31 trains par jour de semaine dans chaque sens, soit
62 trains en tout, et 70 dans les jours feries; on en faisait
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respectivement 74 et 94 par jour pendant l'6te; oü on arriva,
— nous assure-t-on, — jusqu'ä 8000 voyageurs en un jour.
D'apres le d6cret de conoession du Conseil d'Etat, les tarifs
pour les voyageurs des deux classes sont respectivement de 25
et de 50 Centimes par course entiere, avec droit au transport
gratuit de 10 % de bagage par personne; pour les marchandises,

elles sont de 10 ä 18 cts. entre 20 et 100 ty, avec 20 cts.
de surtaxe pour chaque 100 ty en sus, chaque tonne payant
1 fr. 20 depuis la premiere.

Qu'il nous soit permis maintenant d'ajouter quelques mots
sur la canalisation des eaui de Bret, qui n'est certainement
pas la brauche moins interessante de l'entreprise. Elle forme un
monolyte en eiment coul6 ä section circulaire sur les premiers
700 "y de son parcours en magonnerie, qui prend ensuite une
forme semi-elliptique voütee en arc de cercle; parfois excavee
en souterrain, parfois etablie ä ciel ouvert, eile est toujours
recouverte par un metre de terre de moins, des soupiraux
d'acces, et des chambres de jaugeage etant distribues sur son
parcours.

Ce service put s'ouvrir au public presque une annee avant
l'autre, mais il n'en serait pas moins premature de fonder des

pr6visions sur la base des produits obtenus; car on sait que
toute nouvelle d6rivation d'eau ne s'impose que graduellement
ä la consommation, ou, en d'autres termes, que l'augmentation
des abonnes, sans jamais etre soudaine, suit toutefois avec une
proportion süre et croissante la progression du temps et des
ben6fices.

Comme distribution de force motrice, la Compagnie, ayant
evidemment interet ä un type unique d'appareils, adopta et
rendit presque obligatoire ä chaque consommateur, des hydro-
moteurs ä cylindres des systemes Schmid, et Wyss & Stouder,
pourvus de compteurs, et applicables ä toute demande d'abonne-
ment. Dans la premiere annee on parvint ä en placer pour
environ 30 chevaux de force, repartis ä domicile sur les
differentes industries. Le prix d'abonnement est de 20 cts. par
chaque cheval de force et par heure, le nombre de kilogram-
metres etant calcule en multipliant le debit en litres pour la
pression statique en metres ä l'instant de l'introduction dans

l'appareil; ce calcul n'est fait qu'une seule fois par moteur avec
chaque abonne, et de maniere ä fixer contradictoirement le

prix de 10,000 tours dans la position qu'occupe le moteur
lui-meme. II est presque inutile d'observer que les abonnes

sont au ben6fice de ce fait hydrodynamique, qu'en vertu de la
forte pression, chaque appareil produit en travail plus qu'il ne
consomme en eau.

En resumant, l'usage alimentaire, industriel et agraire des

eaux de la Compagnie est assure ä Lausanne au prix de cinq
Centimes par metre cube. Et comme des 13,000 "y8 d'eau que
cette canalisation peut environ fournir en 24 heures, 3500 pa-
raissent suffire amplement au maximum du trafic par jour des
deux systemes, funiculaire et'pneumatique, reunis — il en soit,
que les trois quarts du debit sont presque entierement disponibles

au public, ä un taux vraiment minime; ce qui permet de
constater que la question si vitale et si longuement debattue,
de la force ä domicile, vient de recevoir ici un heureux
commencement de Solution.

Les resultats que nous venons d'enoncer dans cet ecrit, et
qui affirment — on l'a vu — le succes que l'entreprise put
obtenir, malgre des obstacles nombreux, sont dus essentiellement
ä la perseverance des promoteurs, aux efforts de la Compagnie,
et k la confiance des actionnaires, qui ne se laisserent point
intimider par les sacrifices qu'ils durent s'imposer. Nous ne
saurions donc nous abstenir de faire des voeux, k ce qu'en
matiere industrielle, le veritable esprit d'association 'et le
patronnage spontane des idees pratiques, forment partout ailleurs
la clef puissante des faits aecomplis dans les petits comme dans
les grands interets. Aucune part comme en Suisse, on est con-
vaineu de cette penible verite, que le Systeme normal est le
plus onereux et le moins remunerateur de tous les systemes de
chemins de fer; et puisque nous ne pouvons absolument pas
lui arracher les grandes lignes interieures et internationales,
barrons-lui au moins les portes de toutes les nouvelles voies
locales.

Nota. Nous prions nos lecteurs de prendre note d'une rectifi-
cation, qui nous a et6 communiquee par Mr. D. Colladon,
ingenieur ä Geneve: Les innovations apportees ä la
turbine de l'appareil moteur du chemin de fer funiculaire de
Lausanne - Ouchy, soit la disposition ä double cou-
ronne, ont. ete imaginees par Mr. Th. Turrettini, directeur
de la societe genevoise de construction.

La redaction.
* *

ETAT DES TRAVAUX DU GRAND TUNNEL DU GOTHARD

au 31 Juillet 1878.

La distance entre la tete du tunnel ä Goeschenen et la tete du tunnel de direction ä Airolo est de 14920 metres. Ce
chiffre comprend donc aussi, pour 145 metres, le tunnel de direction. La partie courbe du tunnel definitif du cöte d'Airolo, de
125 mötres de longueur, ne figure pas sur ce tableau.

Designation des elöments de comparaison

Erni

G

touchure Nord

>es chenen

Embouchure

Airolo

Sud '

Total
fin

Juillet

Etat

correspondant

au
programme
fixe le

23/25 sept.
1875

Differenz

ces

en plus

ou

en moins

Etat
ä la fin

du mois'
precedent

Progrös

mensuel

Etat fin

juillet

Etat
ä la fin

du mois
precedent

Pregr&s

mensuel

Etat fin

juillet

Galerie de direction longueur effective, metr. cour. 5647,0 133,0 5780,0 5074,6 126,6 5202,2 10982,2 11364,0 - 381,8

Elarg-issement en calotte, longueur moyenne, „ „ 5055,8 117,4 5173,2 .4932,0 45,0 4677,0 9850,2 9512,8 + 347,4

Cunette du Strosse, „ „ „ „ 3750,2 34,2 3784,4 3770,0 ' 141,0 3911,0 7695,4 9556,0 -1860,6
Strosse „ „ „ „ 2917,3 145,9 3063,2 2927,0 108,0 3035,0 6098,2 8278,0 - 2179,8

Excavation complete „ „ * „ „ 2522,0 15,0 2537,0 2529,0 49,0 2578,0 5115,0 — —

Magonnerie de voüte, „ „ „ „ 3835,2 232,4 4067,6 3825,2 131,0 3956,2 8023,8 8754,0 - 730,2

„ du piedroit Est, „ „ « »

„ du piedroit Ouest, „ „ „ M

2935,1

2364,7

57,3

84,3

2992,4

2449,0

2528,0

3334,6'

8,2

108,7

2536,2

3443,3

5528,6

5892,3
} 8234,2 — 2523,8

„ du radier „ „ „ „ 54,0 6,3 60,3 — - — 60,3 — —

„ de l'aqueduc „ „ „ „ 2807,0 — 2807,0 3286,0 97,0 3383,0 6190,0

2102,0 62,0 2164,0 2507,0 — 2507,0 4671,0 7886,0 — 3215,0
1
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