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dieser Strome geschieht, wie schon vorhin angedeutet, mittelst
der Scheiben und Schleifbiirsten p und ¢; es sind dies die ein-
zigen Theile der Maschine, welche einige Aufsicht erfordern.

Die Drahtwindungen des Ringes B lassen sich iibrigens, wie
leicht einzusehen, auch noch auf andere Weise combiniren, man
kann z B. 32, 16 oder 8 Stromsysteme aus der Maschine ab-
leiten; selbstverstindlich ist es dann nicht mehr moglich vier
Kerzen in einen Stromkreis einzuschalten. Bei der Beleuchtung
des Opernplatzes, des Hippodroms u. s. w. in Paris benutzt man
die in Fig. 4 dargestellte Schaltung. Die Zuleitungen bestehen
aus unterirdischen Kabeln von hoher Leitungsfihigkeit; die An-
wendung diinnerer Drihte hitte zur Folge, dass sich nicht die
ganze im Schliessungskreise erzeugte Wirme in den Kerzen
concentriren wiirde.

Diese neue, sehr kriftig gebaute Lichtmaschine hat dusser-
lich die Form eines liegenden, auf einem starken Eisensockel
ruhenden Cylinders, die Magnete m sind daher in Wirklichkeit
plattenformig gestaltet; das Ganze ist mit einem Holzmantel
bekleidet. Wir fiigen hier bei, dass vortreffliche Abbildungen
des Apparates sich u.a. in Schellen, die magneto- und dynamo-
electrischen Maschinen, Céln (878, finden ; wir entnehmen diesem
hochst empfehlenswerthen Werke folgende Daten :

Maschine Nr. | speist 16 Jablochkoff’sche Kerzen, jede
von 100 Carcel-Brennern, erfordert zu ihrem Betriebe 16 Pferde-
krifte und kostet incl. Hiilfsmaschine Fr. 10,000. Mit Riemen-
scheibe misst sie 89 %, in der Linge, 76 %, in der Breite und
78 ¢, in der Hohe; ihre Maximalgeschwindigkeit ist 600 Touren
in der Minute, ihr Gesammtgewicht 650 /4 .

Maschine Nr. 2 speist 6 Kerzen a 100 C.-B., erfordert 6
Pferdekrifte und kostet mit Hiilfsmaschine Fr. 5000. Sie ist
70 ¢, lang, 40 % breit und 52 ¢, hoch. Tourenzahl 700;
Gewicht 280 4.

Maschine Nr. 3 speist 4 Kerzen & 100 C.-B., erfordert 4
Pferdekrifte und kostet inel. Hiilfsmaschine Fr.3500. Lénge
55 9., Breite 40 %., Hohe 48 ¢,. Tourenzahl 800; Gewicht
190 k.

In neuester Zeit haben auch Siemens & Halske eine Licht-
maschine fiir Wechsel- (und gleichgerichtete) Strome construirt;
ihre Anordnung weicht wesentlich von der Gramme’schen ab ;
der Raum verbietet uns néher auf diesen Apparat einzugehen,
Beschreibung und Abbildung desselben ist in dem oben citirten
Werke von Schellen zu finden.

Bei der practischen Anwendung dieser neuen Beleuchtungs-
Methode werden je vier Kerzen auf einem gemeinschaftlichen
Sockel angebracht und wie schon oben erwdhnt, von einer Milch-
glasglocke iiberdeckt. Vier solche Sockel, also 16 Kerzen vereinigt
man zu einem Kreislaufe und ldsst zunéchst den Strom blos durch
eine Kerze eines jeden Sockels gehen, so dass jedesmal vier Kerzen
in einen Stromkreis eingeschaltet sind. Wenn diese verbraucht sind,
was nach ca. 11/2 Stunden der Fall ist, so muss ein Aufseher
einen Commutator in Bewegung setzen, wodurch vier neue Ker-
zen eingeschaltet werden. Jablochkoff hatte urspriinglich ein
automatisches Arrangement angewendet; der Hebel des Com-
mutators stiitzte sich mittelst eines seitlich angebrachten diinnen
Platindrahtes gegen den untern Theil der Kerze. Durch das
allmélige Abbrennen der letztern verlor schliesslich der Hebel
seinen Stiitzpunkt und legte sich, dem Drucke einer Feder ge-
horchend, auf ein Contactstiick, welches mit einer neuen Kerze
in Verbindung stand. (Beschreibung und Abbildung dieses
Apparates findet sich u. a.in Du Moncel, applications de 1'élec-
tricité, vol. 5, PParis 1878).

Die Jablochkoff’'schen Kerzen eignen sich namentlich zur
Beleuchtung von grossen Plitzen, Theatern, Magazinen ; zur Be-
leuchtung von Maschinenhallen, Bauplitzen ete. empfehlen sich
dagegen die Regulatoren, deren Betrieb bei gleicher Lichtstirke
sich etwas billiger erweist, als derjenige der Kerzen.

Die electrische Beleuchtung mittelst Inductionsfunken nach
Jablochkofl beruht auf folgendem Prineip :

Wenn man zwischen die Drahtenden der secundiiren Spirale
eines durch eine kriftige galvanische Siule (oder Gramme'sche
Maschine fiir gleichgerichtetete Strome) erregten Ruhmlorf] -
schen [nductionsapparates ein Plittchen von Kaolin bringt, so
wird letzteres durch die iberspringenden Funken bis zur Weiss-

gluth erhitzt. Man erhdlt auf diese Weise ein intensiv leuch-
tendes Band, welches ein ungemein ruhiges Licht gibt. 'Wir hatten
im September vorigen Jahres Gelegenheit, Versuche® dieser Art
im Pavillon Jablochkoff in der Pariser Ausstellung anstellen zu
sehen. Das Kaolinplittchen gerdth iibrigens nicht selbstthitig
in’s Glithen, man muss vielmehr dem einen vom Funkeninductor
kommenden Draht cin (mit isolirendem Griff versehenes) Metall-
stibchen nihern, um so vorerst einen kleinen Theil des Plitt-
chens erglithen zu lassen, das Stdbchen wird dann successive
weiter geriickt, bis die Weissgluth sich iiber die ganze Lénge
der Platte erstreckt. Je nach der Stirke der Inductionsstréme
erhilt man Lichter, welche 1-—15 Gasbrennern eutsprechen;
die Abnutzung der Kaolinplatte ist eine relativ geringe. Statt
den Inductionsapparat durch eine galvanische Siule zu erregen,
kann man hierfiiv eine magneto-electrische Maschine fiir Wech-
selstréme benutzen, wobei dann der Mechanismus der Selbst-
unterbrechung in Wegfall kommt.

Durch Hintereinanderschaltung einer Reihe von Inductions-
apparaten, deren primére Spiralen der Reihe nach von denWechsel-
stromen durchlaufen werden und deren secundéire Spiralen an
die cben besprochenen Kaolinplatten gefiihrt sind, ist es gelungen,
bis 50 von einander unabhingige Lichter herzustellen.

Bei diesen und #hnlichen Versuchen wurde auch ein co-
lossaler, aus Stanniol- und Wachstafftplatten hergestellter Con-
densator benutzt, es werden sich gewiss manche Besucher des
Jablochkoff’schen Pavillons dieses ,Monstrums“ erinnern. In
welcher Weise der Apparat eingeschaltet wird, vermdgen wir
leider nicht anzugeben, wir miissen daher die Behauptang, dass
durch dessen Anwendung die Zahl der Kerzen, welche die Licht-
maschine speisen konne, verdoppelt werden, stillschweigend
acceptiren.

Ueber die neuesten von KEdison u. A. auf dem Gebiete der
electrischen Beleuchtung gemachten Erfindungen schwebt zur
Zeit noch tiefes Dunkel ; es wire verfriitht, wollten wir an Hand
der vagen Andeutungen, mit welchen die Zeitungen uns ab und
zu begliicken, niher auf die Sache eingehen.

Ed

Zur Frage der virtuellen Lange.

Es wird wohl jeder Eisenbahn-Fachmann die Studie von
Herrn A. Lindner iiber die ,virtuelle Ldnge“, welche jiingst im
Verlage von Orell Fiissli & Co. in Ziirich erschienen ist, im
Intercsse des Fortschritts des Eisenbahnwesens begriisst haben,
indem dieselbe eine ganze Reihe von wichtigen und neuen Ge-
sichtspunkten zu Tage fordert.

Der Gegenstand ist aber bekanntlich etwas complicirter Na-
tur und kann man leicht da und dort abweichender Ansicht
sein. Bs wird daher nicht auffallen, wenn selbst gegeniiber
dieser, in vielen Bezichungen griindlichen Studie Ergénzungen
und Berichtigungen beigefiigt werden wollen. Eine Berichtigung
erscheint nun vor Allem in der Berechnungsart der ,virtuellen
Linge am Platze und wird dies in folgenden Zeilen versucht.
Auf die rationelle Definition des Begriff’s der ,virtuellen Liange*,
welche auf Seite 28 der Lindner’schen Studie gegeben ist, muss
eine rationellere Durchfiithrung folgen, welche darin besteht, dass
nicht nur die Widerstiinde des Wagenzuges an und fiir sich in
Rechnung gebracht werden, sondern die ganze Arbeit, welche
zur Beforderung ein und desselben Wagenzuges unter den ver-
schiedensten Bahnverhiltnissen aufgewendet werden muss.

Die Eigenthiumlichkeit der Steigungen, dass dieselben stets
hihere, todte Motorlasten fiir ein und denselben gewinnbringen-
den Wagenzug erfordern, ist cin so wichtiger wirthschaftlicher
Factor, dass derselbe bei vorliegender Frage nicht unberiick-
sichtigt gelassen werden darf. Bs ist z. B. gewiss nicht gleich-
giiltig, wenn schon bei 25000 Steigung das Motorgewicht 30
bis 409/0 des Wagenzuggewichtes betrigt und also mit empor-
gehoben werden muss, withrend die zum +Vergleich dienende
horizontale Bahn nur ein Maschinengewicht von ca. 590 des
Wagenzuges bendthigt. — Die virtuelle Babnlinge kann nur
dann als ein Masstab der Hauptausgaben, wie Brennstoffver-
brauch, Materialabnutzung ete. gelten, wenn dieselbe auf Grund-
lage der Glesammtarbeit berechnet wird, weleche ein und das-
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selbe tarifirte Wagenzugsgewicht erfordert. Wenn dieser Masstab
also aufgefasst wird, wie es aus den Anwendungen Lindners
hervorgeht, so stellt sich die Folgerung auf Seite 9, ,dass die
Zugkraft ginzlich aus der Rechnung weggelassen werden muss,“
als ein Trugschluss dar und ist derselbe herbeigefiihrt durch
das unrationelle Verfahren der englischen Ingenieure bei Be-
handlung der irischen Bahnen, indem dieselben der gleichen
Maschine ganz beliebige Zugstirken zugedacht haben.
Das Verhiltniss zwischen Maschinen- und Zugsgewicht ist
bei ordentlicher Ausnutzang des Motors, wie es die Praxis im
Allgemeinen ausfiihrt, kein beliebiges, sondern es ist wesentlich
eine Function der Steigung.
‘Wenn M das Motorgewicht in 7/,
() das Wagenzugsgewicht und
m die Steigung in %00 ausdriickt, so finden wir eine
einfache und der Praxis gut entsprechende Relation in der
Formel

M= 0(000 i ’") Gl (1)

Diese Relation besteht nur fiir die Adhisionshahnen.

Dabei wird man selbst die verschiedenen Maschinensysteme
beriicksichtigt finden, welche sich naturgemiss in der Ebene im
Schlepptendersystem, auf den grossen Steigungen im reinen
Tenderlocomotivsystem darstellen. Es soll nun eine allgemeine
Formel fiir die gesammten Zugswiderstinde aufgestellt werden,
aus welcher sich dann derjenige der Normalbahn einfach als
Spezialfall entwickelt.

Wenn x der Eigenwiderstand des Wagenzuges parallel zur
Bahn, T y Motors parallel zur Bahn,
80 ist der Widerstand auf einer geneigten geraden Bahn in #

Ws =0 (@ +m) 4+ M@y + m Gl (2

Diese Formel gilt noch allgemein fiir Adh#sions- und fiir
Zahnradbahnen innerhalb nicht allzugrosser Steigungen.

Fiir  hat Lindner mit Recht die von Vuillemin, Dieudonné
und Guébhard aufgestellte Formel acceptirt und fiir y wird man
nicht weit fehlen, besonders da dieser Factor sowohl bei kleinen
als auch bei grossen Steigungen von nur ganz geringer Bedeu-
tung ist, wenn y als cin Vielfaches von z, z. B. = 3x gesetst
wird.

BEs ist demnach fir x = 1,65 4 0,05 v =132
zu rechnen, wobei v in 7%, einzufiihren ist. Diese Geschwindig-
keit v ist aber der Praxis entsprechend als eine Function der
Steigung m auszudriicken und ist im Hinblick auf eine mog-
lichst durchsichtige Endformel die einfachste Form zu wihlen.

Die Bewegung der Giiterziige auf den grossen Adhisions-
bahnen zeigt nun andere Geschwindigkeiten fiir die Steigungen,
als auf Seite 38 angegeben sind; so fahren die sterreichischen
Bergziige auf 250/00 nur mit 12 %/, (statt 24) und die italicni-
schen mit 15 bis 20 %j,. Man kann also zwischen Steigung und
Geschwindigkeit der grossen Praxis besser entsprechend einfache
Proportionalitit statt ein parabolisches Verhiiltniss einfiihren und
setzen fiir Adh#sionsbahnen

U
v =30 — > Gl (3)

Durch Substitution in Gl (2), fiic M aus Gl. (1), fir x
und y und » erhéilt man sofort die Hauptgleichungen fiir die
Widerstiinde incl. Motor auf einer gencigten geraden Adhiisions-
bahn, und zwar in der Steigung

Ws = Q (3,62 + 1,1392 m 4 0,0116 m2)|

im Gefille Wy = Q (3,62 — 0,961 m — 0,01344 m2)| (4

Iiir die gerade, horizoniale Bahn ist m — 0, dann wird
Ws ='W,

Wo = 0 362 Gl (5)

Der virtuelle Coefficient fiir die geneigte, gerade Bahn ist
Ws
W

nun durch Division leicht gefunden zu a —

Fiir Steigung ¢ = 1 - 0,3147 m 4 0,00319 m?2 Gl (6

Fir Gefille « = 1 — 0,265 m — 0,00372 m2/ & (6)

Auch fiir den Curvenwiderstand muss das Gewicht des Mo-
tors in Rechnung kommen, obwohl dasselbe hier eine weit unter-
geordnetere Rolle spielt, als auf der Steigung. Ueber Curven-
widerstinde finden sich in Biichern die verschiedenartigsten
Angaben. Auf irgend eine Autoritit abstellen und mit Aengst-
lichkeit vorgehen zu wollen, hat hier rein gar keinen Zweck.
BEs geniigt da ein summarisches Verfahren und soll nicht nur
von der Geschwindigkeit abgesehen werden, was auch Herr
Lindner thut, sondern es soll auch in der Grundformel fiir den

. 3 . : 1 .
Curvenwiderstand die Funection eingefiihrt werden — , o Vorin
o

nur der Curvenradius die einzig variable darstellt.

In der Tabelle S. 58 ist zwar der Coefficient ¢ auch variabel,
allein in wiefern derselbe einem der Natur richtig abgelauschten
Gesetze entspricht, wird man gleich sehen, wenn « als Function
von R graphisch aufgetragen wird. In Anbetracht, dass nur
die schiirfern Curven von Einfluss sind, so sei der Coefficient «
entsprechend aus der Nihe der kleinern Radien gegriffen und
zu 1,30 constant in Rechnung gebracht. Im Allgemeinen wird
man dabei eher geringere Werthe fiir den Curvenwiderstand
erhalten, als man gewdhunlich annimmt, allein dies ist bei dem
heutigen Stand der Bahntechnik gerechtfertigt, indem schone
Uebergangscurven angewendet werden und man in curvenreichen
Bahnen wohl bald iiberall die Spurkranzschmierung, sei es auch
nur durch Wasser, eingefiihrt haben wird. Es ist iiberhaupt
als eine Untellasmnossunde gegen die Principien der Mechanik
zu bezeichnen, dass man am reibenden Spurkranz so lange nicht
geschmiert hat. Aus diesen Griinden sei auch der Curvenwider-
stand der Maschine trotz dem griossern Radstand und den theil-
weise stark iiberhingenden Gewichten nur auf das Doppelte
desjenigen vom Wagenzugsgewichte angeschlagen. Ein etwaiger
kleiner Fehler hat auf das Endresultat der virtuellen Linge aus
naheliegenden Griinden fast gar keinen Einfluss. Zur Erhirtung
dieser Ansicht sei angefiihrt, dass ein und dieselbe Locomotive
am Semmering bei 180 4 Curven, eher mehr zu beférdern im
Stande ist, als am Brenner bei 300 " Curven. Es kommen also’
fremde, unberechenbare Umstéinde hinzu, welche wenigstens den
Einfluss der Curvenwiderstinde in der Zugkraftsfrage ausgleichen.
Die Grundformel fiir die Curvenwiderstinde wiirde demnach
lauten :

n) M
Gl (Vs aWihi= 7(\):_3‘;{1" in /g, wenn die Gewichte

Q und Min 7 und der Radius in %), eingesetzt wird. Durch
Substitution von M aus Gl. (1) ergibt sich

_ m
L+ (0,03 + g0

Wi=(Q — = l und daraus

0,846 0,019 m
Gl. 8 Wir=20Q "’ i*f[-{-’

Der Widerstand des ganzen Zuges in der Curve wiichst
eben auch mit der Steigung, weil das Motorgewicht mit m zu-
nimmt.

Fiir die Curvenwiderstiinde in der horizontalen, gekriimmten
Bahn vom ganzen Zug incl. Maschine ist einfach

0,846
m = 0 zu setzen, daher = () T

Der virtuelle Coefficient fiir den Curvenwiderstand ist aber

e ”’./"' (nach Lindner =0 — 1)

W
wobei W, aus GIl. () einzusetzen ist; darnach wird

,Hyi + 0 005’ m

by—= i

Gl. (9)

Fiir Adhéisionsbabnen hiitte man daher folgende Haupt-
formeln :
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L Fin die Widerstinde in Steigungen, Gefillen u. Curven:
Fiir Ansteigen

. ' 0,846 :
W i = QI (3,6-2 41,1392 m 40,0116 m2 4 0,840 ﬂ?i;?’of“’ "’)

Tir Fallen

W = (3,62 — 0,961 m — 001344 m2

0,846 -+ 0,01 m
)

1. Fiir die virtuellen Bahnlingen, wenn
V die wirkliche Lénge und
V', die virtuelle Lénge bedeutet :

TFiir Ansteigen

o

y, = v (1 4 03147 m 4 000319 m* + 9,289 '*;I?’—OQ:’“”“)
Fiir Fallen

. 0,23 0,0052 m

¥, = v (1 — 0,265 m + 0,00372 m* + PR -J:ﬁ,, ==

Fiir Zahnradbahnen, bei welchen das Motorgewicht relativ
Kleiner ausfillt, gibt es andere Constante, hingegen sind die
gleichen klaren Formeln zu erhalten, wenn nicht unpractische
Winkelfunctionen, wie cos und sinus, eingefiihrt und sowohl das
Maschinengewicht, als auch die Zugsgeschwindigkeit als einfache
Proportionale mit der Steigung m festgestellt werden.

Bs moge sich damit ein spezieller Zahnradtechniker befassen,
er wird dadurch einer gerechtern Beurtheilung des Zahnrad-
systems Vorschub leisten.

Luzern, Dezember 1878,

J. Stocker, Maschinenmeister.
* *

3
Palais fédéral de Justice a Lausanne.
(Correspondance de Lausanne.)

Dans les Nos. 3, b, 6, 8 de janvier et février de l'année
derniére, les lecteurs de votre journal ont été tenus au courant
du concours de projet relatif & cet édifice, par une série d’in-
\éressants articles dus & la plume de M. A. Koch, architecte;
il me parait utile qu’ils continuent & étre renseignés sur I'état
actuel de cette question.

On a appris quapres la cloture du concours, la munici-
palité de Lausanne avait chargé M. l'architecte Recordon de
Vevey, auteur du projet ,Lycurgue®, qui obtint le 3me prix,
de faire les études définitives pour la construction de cet édi-
fice. On savait que M. Recordon §'était mis a Peeuvre, qu'il
avait eu plusieurs conférences avec la municipalité, lui avait
soumis plusieurs esquisses. Mais rien de cette affaire ne trans-
pira dans le public jusqu'a ce que, dans les premiers jours de
décembre dernier, on apprit qu’une conférence avait eu lieu
entre des délégués du Conseil fédéral, du Tribunal fédéral et
de la Municipalité de Lausanne pour discuter ces plans. On
apprit alors qu'un nouveau plan avait été étudié sous la direc-
tion de deux architectes qui sont membres de la Municipalité,
MM. Braillard et Charton, plans qui furent soumis & la con-
férence simultanément avec les esquisses de M. Recordon.

Je mne puis mieux faire pour vous renseigner & ce sujet
que de reproduire ici un Communiqué adressé & la Gazette de
Lausanne, qui a paru dans som numéro du 17 décembre, com-
muniqué qui émane 6yidemment de MM. Braillard et Charton
et dont voici la teneur:

,L’opinion publique se préoccupe avec raison de la solution

ui devra otre donnée A la construction du Palais de justice
fédéral. Quelques explications sur cette importante affaire pa-
raissent otre utiles, dans les circonstances présentes, d’autant
plus que des bruits erronds ont déja été répandus et ont obtenu
créance.

Lorsque le Conseil communal cut fait choix du bas de la
pelouse de Montbenon pour I’emplacement de P'édifice et que ce
choix eut 6té ratifié par Vautorité f6dérale, un concours fut
ouvert pour I'élaboration des plans du bitiment. Plus de quatre-
vingt projets furent présentés et parmi eux il y en avait plu-
sieurs qui étaient véritablement distingués, soit sous le rapport

des combinaisons, soit sous le rapport esthétique. Le concours
fut, au point de vue artistique, réellement remarquable. Cepen-
dant les experts appelés & juger les plans estimérent qu’aucun
projet ne remplissait suffisamment les conditions du programme
pour pouvoir servir de base & une étude définitive. Ils accor-
dérent des primes & trois projets qui avaient, aux yeux du
jury, approché, par certains cotés, V'idéal a atteindre:

La Municipalité, en présence de ce résultat, et aprés avoir
soldé les primes accordées par le jury, crut devoir désigner un
architecte qui aurait pour mission de mettre & profit les résul-
tats du concours pour tacher de réunir les conditions voulues
dans une nouvelle étude. M. l'architecte Recordon, de Vevey,
Pun des trois auteurs primés recut cette mission et se mit a
Pwuvre avec un zéle digne de tout éloge. Tl fit, en effet, un
grand nombre d’études successives, cherchant, dans chaque
nouveau travail, & tenir compte des observations et des critiques
de I’administration. Malgré tout, certaines objections demeuraient
et paraissaient inconciliables avec les données du probléme. L’on
en vint ainsi & se demander si, dans I’élaboration du programme
adopté par Vautorité fédérale, il n'y avait pas certains change-
ments nécessaires pour laisser & larchitecte une plus grande
somme de liberté et lui permettre d’arriver 4 un résultat satis-
faisant. Ce fut alors que MM. Braillard et Charton, architectes
ot membres de la Municipalité, demandérent a étre autorisés a
tenter une étude graphique qui fit comme lexplication et le
développement de leur pensée. La Municipalité désirant mettre
a profit tous les moyens @information, agréa leur demande et
le travail fut accompli sous leur direction, sans autres frais
pour la commune que les journées d'un dessinateur pour la
mise au net.

L’étude de cette commission aboutit & un avant-projet qui,
tout en présentant un caractére plus monumental que les pré-
cédents, réalisait sur ces derniers une économie qui pouvait
g'élever A 200,000 fr. pour T'un et 300,000 fr. pour Vautre.

La Municipalité soumit & Pautorité fédérale simultanément
deux projets de M. Recordon sous letires N et K et le projet
6tudié par la commission dont il vient d’étre fait mention. Le
département fédéral de justice et police, aprés avoir fait exa-
miner ces plans par M. I'ingénieur de Salis, provoqua une con-
férence qui eut lieu dans les salles du Tribunal fédéral a Lau-
sanne et & laquelle furent conviés ce méme Tribunal, le Con-
ceil d'Btat et la Municipalité de Lausanne; Vauatorité fédérale
Gtait représentée par MM. les conseillers fédéraux Droz et
Anderwert, accompagnés de M. Pingénieur de Salis.

Les trois projets furent examinés ; des explications furent
4changées, et A la suite de cette conférence, il fut convenu que
toutes les pitces resteraient aux mains du Tribunal fédéral qui
les examinerait de concert avec la Municipalité.

Tel est le point ol en sont les choses actuellement et qui
est loin, comme on le voit, de cadrer avec 'opinion émise par
certains journaux, que la conférence nait pas abouti. Les trois
avant-projets qui sont actuellement soumis & I'examen du Tri-
bunal fédéral seront incessamment exposés, afin que ’opinion
publique puisse se manifester et concourir ainsi & un bon ré-
sultat.”

Ce communiqué fut suivi, & peu de jours, de la publication
dans un autre journal de mnotre ville, du rapport complet pré-
senté & la Municipalité par MM. Braillard et Charton, rapport
qui donnait la description de leur projet et 'estimation de la
différence de cotit avee ceux de M. Recordon. Je n’'ai pu me
procurer ce numéro du journal, et je réserve ces détails & une
prochaine correspondance.

1’ exposition, annoncée dans le communiqué, des derniers
projets de M. Recordon et de ceux de MM. Braillard et Charton
a ou lieu dos lundi 6 courant dans une des salles de la Mu-
nicipalité.

La Société vaudoise des ingénieurs et architectes
occupée de cette question dans sa réunion du 8 courant; elle
a nommé une commission chargée d’examiner les projets ct de
lui faire un rapport qui sera discuté dans une prochaine

s'est

réunion.
Ce rapport, ainsi que Je résultat de la discussion nous sera
communiqué, c'est pourquoi je m’abstions maintenant de toute
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