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respectivement 74 et 94 par jour pendant 1'été; ol on arriva,
— mnous assure-t-on, — jusqu'a 8000 voyageurs en un jour.
D’aprés le déeret de concession du Conseil d’Etat, les tarifs
pour les voyageurs des deux classes sont respectivement de 25
et de 50 centimes par course entiére, avec droit au transport
gratuit de 10 % de bagage par personne; pour les marchan-
dises, elles sont de 10 & 18 cts. entre 20 et 100 %j, avec 20 ets.
de surtaxe pour chaque 100 %, en sus, chaque tonne payant
1 fr. 20 depuis la premiére.

Qu'il nous soit permis maintenant d’ajouter quelques mots
sur la canalisation des eaux de Bret, qui n’est certainement
pas la branche moins intéressante de I’entreprise. Elle forme un
monolyte en ciment coulé & section circulaire sur les premiers
700 ™/ de son parcours en magonnerie, qui prend ensuite une
forme semi-elliptique votutée en arc de cercle; parfois excavée
en souterrain, parfois établie & ciel ouvert, elle est toujours
recouverte par un métre de terre de moins, des soupiraux
d’aceés, et des chambres de jaugeage étant distribués sur son
parcours.

Ce service put s’ouvrir au public presque une année avant
P’autre, mais il n’en serait pas moins prématuré de fonder des
prévisions sur la base des produits obtenus; car on sait que
toute nouvelle dérivation d’eau ne s’impose que graduellement
4 la consommation, ou, en d’autres termes, que laugmentation
des abonnés, sans jamais étre soudaine, suit toutefois avec une
proportion stire et croissante la progression du temps et des
bénéfices.

Comme distribution de force motrice, la Compagnie, ayant
évidemment intérét & un type unique d’appareils, adopta et
rendit presque obligatoire a chaque consommateur, des hydro-
moteurs & cylindres des systémes Schmid, et Wyss & Stouder,
pourvus de compteurs, et applicables & toute demande d’abonne-
ment. Dans la premiére année on parvint & en placer pour
environ 30 chevaux de force, répartis a domicile sur les diffé-
rentes industries. Le prix d’abonnement est de 20 cts. par
chaque cheval de force et par heure, le nombre de kilogram-
métres étant calculé en multipliant le débit en litres pour la
pression statique en métres & l'instant de Ilintroduction dans
Pappareil; ce calcul n’est fait qu’une seule fois par moteur avec
chaque abonné, et de maniére & fixer contradictoirement le
prix de 10,000 tours dans la position qu’occupe le moteur
lui-méme. Il est presque inutile d’observer que les abonnés

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

En résumant, I'usage alimentaire, industriel et agraire des
eaux de la Compagnie est assuré & Lausanne au prix de cing
centimes par métre cube. Bt comme des 13,000 /8 d’eau que
cette canalisation peut environ fournir en 24 heures, 3500 pa-
raissent suffire amplement au maximum du trafic par jour des
deux systémes, funiculaire et pneumatique, réunis — il en soit,
que les trois quarts du débit sont presque entiérement dispo-
nibles au public, & un taux vraiment minime; ce qui permet de
constater que la question si vitale et si longuement débattue,
de la force a4 domicile, vient de recevoir ici un heureux com-
mencement de solution.

Les résultats que nous venons d’énoncer dans cet écrit, et
qui affirment — on l'a vu — le succés que l'entreprise put
obtenir, malgré des obstacles nombreux, sont dus essentiellement
4 la persévérance des promoteurs, aux efforts de la Compagnie,
et & la confiance des actionnaires, qui ne se laissérent point
intimider par les sacrifices qu’ils durent s'imposer. Nous ne
saurions donec nous abstenir de faire des veeux, a ce qu’en
matiére industrielle, le véritable esprit d’association et le pa-
tronnage spontané des idées pratiques, forment partout ailleurs
la clef puissante des faits accomplis dans les petits comme dans
les grands intéréts. Aucune part comme en Suisse, on est con-
vaincu de cette pénible vérite, que le systéme normal est le
plus onéreux et le moins rémunérateur de tous les systémes de
chemins de fer; et puisque nous mne pouvons absolument pas
Iui arracher les grandes lignes intérieures et internationales,
barrons-lui au moins les portes de toutes les nouvelles voies
locales. J

Nota. Nous prions nos lecteurs de prendre note d’une rectifi-
cation, qui nous a été communiquée par Mr. D. Colladon,
ingénieur & Genéve: Les innovations apportées a la tur-
bine de l'appareil moteur du chemin de fer funiculaire de
Lausanne - Ouchy, soit la disposition & double cou-
ronne, ont été imaginées par Mr. Th. Turrettini, directeur
de la société genevoise de construction.

La rédaction.
* *

ETAT DES TRAVAUX DU GRAND TUNNEL DU GOTHARD
au 341 Juillet 187S.

La distance entre la téte du tunnel & Geeschenen et la téte du tunnel de direction & Airolo est de 14920 métres.
chiffre comprend donc aussi, pour 145 métres, le tunnel de direction.

125 métres de longueur, ne figure pas sur ce tableau.

Ce
La partie courbe du tunnel définitif du c6té d’Airolo, de

1 Embouchure Nord Embouchure Sud Etat Différen-

| — — corres-

} Goeschenen Airolo Total || pondant ces

! Désignation des éléments de comparaison Etat Etat fin ;;la[':,;); en plus

}' 31a fin | Progrés || Etat fin || s "¢ | Progrés | Etat fin I fixé 1o o

. e juillet =

I ;)ixfls'eclgc(l);it mensuel (| juillet }.)irl:éct;‘i);t mensuel || juillet 23/?;;:”‘ on moins!
Galerie de direction longueur effective, métr. cour. 5647,0 133,0 5780,0 5074,6 126,6 '5202,2 10982,2 11364,0 — 381,8
Elargissement en calotte, longueur moyenne, e - 5055,8 1174 5173,2 4932,0 45,0 467770 9850,2 9512,8 + 347,4
Cunette du strosse, . . 5 3 o 3750,2 34,2 || 3784,4 | 3770,0 | ~141,0 | 3911,0 7695,4 | 9556,0 |— 1860,6
Strosse N . R . 2917,3 1459 | 3063,2 | 2927,0 108,0 | 3035,0 6098,2 || 8278,0 |—2179,8
Excavation compléte - - % = 2522,0 15,0 2537,0 2529,0 49,0 2578,0 5115,0 == =
Magonnerie de vofite, . . . s 3835,2 232,4 || 4067,6 | 3825,2 131,0 | 3956,2 8023,8 || 8754,0 |— 730,2

‘ »  du piédroit Est, . . W T 2935,} 57,3 || 2992,4 2'528,Q 8,2 | 2536,2 5528,6 || 82342 |— 2523.8

i »  du piédroit Ouest, 5 p O 2364,7 84,3 | 2449,0 | 3334,6 108,7 || 3443,3 5892,3

i - du radier . - 5 % - 54,0 6,3 60,3 — — — 60,3 = =

| »  de l'aqueduc " R y 2807,0 — 2807,0 | 3286,0 97,0 || 3383,0 6190,0 T =

1 Tunnel complétement achevé . . . . . 5 & 2102,0 62,0 | 2164,0 | 2507,0 — 2507,0 4671,0 || 7886,0 = 3215,0
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