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- "“Mce active des bateaux, en prendra largement 600.000, sans compter, bien entendu, Pessor con-
A Sldérable que ’ouverture du tunnel donnera au mouvement des voyageurs.

‘*‘f An}ourd’hm, le mouvement des voyageurs entre 1’Angleterre et ’'Europe double dans une
R Tode de vingt ans. L’ouverture du tunnel peut réduire a dix et peul-étre a beaucoup moins la
ée de cette période de doublement, ¢’est-a-dire porter trés vite le mouvement & plus de 1 million
Oyageurs par an (3.000 par jour). |

f‘« On est 13 en présence de conjectures difficiles sil’on veut préciser par des chiffres, mais il est
“Vldent que Paccélération du mouvement sera considérable.

. f”‘ Toutefms il est peu probable que cette accélération fasse atteindre, au moins avant assez long-
,{-“"Ps le chlﬂ're de 6 a 10 millions de voyageurs que M. Sartiaux a cru entendre énoncer par M.
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- SlMoniy, §j 57 j’ai bien compris, dit Porateur, ce chiffre ne représente-t-il pas la capacité de transport
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ma du tunnel.

‘ Avec deux voies en pente de 10 millimétres environ, en courbes de rayon suffisant et conve-
= lemem reliées & leurs extrémités par des gares bien aménagées avec les réseaux voisins, avec
e bonpe organisation de signaux, de block-syslem, etc., le tunnel pourra débiter chaque jour
"V A125 trains dans chaque sens, soit 200 & 250 trains dans les deux sens.

J;ry ;-4 " Les marchandises prendront 40 a 50 trains; il resterait donc disponibles plus de 150 a 200
- 1S pouvant transporter par jour 20.000 voyageurs et par an 7 millions.

B 81 la capacité totale du tunnel était utilisée, la recetle de ce tunnel ne serait pas inférieure
-.1 000 francs par kilométre et par an. Le chemin de Ceinture de Paris, avec son immense
R It (avant I'ouverture de la Grande Ceinture) ne faisait pas une recette de 400.000 francs
fDmétre el les sections les plus chargees des lignes francgaises n att.elgnent guere
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RENSEIGNEMENTS DIVERS.

' Rurée des rails du ehemin de fer du Grand-—(}entral—-nelge. — Le (Grand-
£ 1""'ﬂl-']?mlgfa a relevé depuis 1865 le nombre de rails de fer et depuis 1869 celui des rails d’acier
9 des voies, ainsi que I’dge de ceux-ci. Pour les rails de fer, les renouvellements se font
ement chaque année, & partir de la premiere ou de la deuxi ome annde, et sont presque

Q g ets au hout de qumze a vmgt ans.

e dermers étaient au nombre de 520. Un seul avait di étre retiré avant le 1* Janvier 1882
r = ‘ l‘u]‘mu-e accidentelle ; 257, c’est-a-dire 48,3 pour 100, ont d& étre remplacés en 1882,

. .: ® Pusure avait atteint 13 mllhmétres, hmll;e que le profil des rails ne permet pas de

| :5:;:.1 Dasser, | ;

h “ faits confirment I'idée qu'on se faisait des rails d’acier : ceux-ci s’usent régulierement ,

P 1‘10 ceux de fer périssent par exfoliation ou écrasement avant d’étre usés et aprés un nombre
¢ fort variable; on ne s'imaginait guére cependant que cetle usure de Dlacier pouvail

umBnt uniforme qu’une moitié des rails posés en méme temps dussent étre remplacés exac-

e 1 la mgme année, pour étre suivis probablement de prés par I'autre moitié.

= U autre résylgat également satisfaisant est la durée atteinte par ces rails, eu égard aux circons-

ils, il est vrai , n’ont résisté que treize ans, mais dans des conditions de fatigue tout a fait
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exceptionnelles : ils étaient en effet placés dans une voie en pente de 18 & 22 millimétres, Bﬂf""'f_
laquelle descendent chaque jour, sur freins & patin, une trentaine de trains lourdement chai'gés. e

Il suffit d’ajouter que, sur cette voie, les rails de fer ordinaires ne résistaient que trois mois;
des rails martelés, fabriqués par une usine allemande trés réputée, étaient & remplacer par mmhé |
au bout d’un an et complétement au bout de trois ans,

Une durée de treize ans dans les conditions indiquées représente un mouvement de 130. 009
trains & la descente, c’esl-a-dire dans les conditions les plus dures au point de vue de l'usure ; 19 3
poids moyen de ces trains dépasse probablement 250 tonnes brutes, poids moyen de tous les M'W
de marchandises de ’Ktat belge, de sorte que ces rails ont probablement résisté au roulement && i
35 millions de tonnes brutes descendant une pente de 1 sur 50 environ. 8

Or, des essais faits en Allemagne ont montré que des rails d’acier du chemin de fer Rhénaﬂfi};
devaient résister, avant d’étre usés de 13,5 millimetres, au passage de : -

11 millions de tonnes brutes avec une pente de 1 sur 38. {
35 » » » ¥ip =220 , |
64 » » » 1 » 100. | o
350 » » en alignement droit et en palier.

Les rails du Grand-Central ont eu une résistance encore sensiblement plus grande, et, si 13
proportion se maintient, on arrivera pour les rails posés en plaine, & des résistances qui de,ﬁeralent
des siécles. ' ), '_:‘1

Ces observations confirment, et méme au deld, ce que nous disions précédemment sur 1'indus= 5
trie de l’acier : « la vie moyenne des rails d’acier sera certainement au minimum cinq fois et trées 18
probablement dix fois plus longue que celle des rails de fer. » Si d’autres observations co::lcordel‘*t ,‘
avec celles du Grand-Central, le rapport de 10 & 1 pourrait bien étre un minimum j or, d’aprés 168
renseigriements connus, la durée moyenne des rails de fer peut étre estimée & quinze ou vingt ans
sur ensemble du réseau terrestre, ce qui attribuerait une durée probable de plus d’un sitcle au* ;
rails d’acier posés sur les voies ordinaires. e .

' (Bulletin du Comaté des Forges de Framce). ‘3
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3. Eclairage électrique de la gare et du dépot des locomotives de Lode” _r
linsart du Chemin de fer du Grand Central Belge. — M. Albert Urban, Ingémeﬂr&
Sous chef du service de la Traction au Chemin de fer du Grand Central Belge, a fait récemment 8 ‘
MM. les Chefs et sous-Chefs du service de la Traction, une conférence tres intéressante et trés !;
complete sur I'éclairage électrique dcs gares et des atehers et sur I'application faite de ce systémﬁ 18
d’éclairage a la station et au dépot des locomotives de Lodelinsart. 3

Dans la premiére partie de cette conférence, M. Urban , aprés avoir fait succinctement Phistori J** |
que de la lumiére électrique , examine le probléme a resoudre pour Péclairage électrique qu'il HVW‘ i
éLé chargé d’étudier et d appliquer & Lodelinsart par M. FIngénieur en Chef Mottrie. '1

Le gare de Lodelinsart a une étendue de 5 hectares 1/2 et un développement de 14.563 métfes “_'.
de voies de toutes catégories. Il y a chaque jour un mouvement de 1.000 & 3.000 wagons , et les ‘-.
manceuvres pour la formation des trains du lendemain s’y exécutent toujours la nuit ; enfin, le ”'
dépot des locomotives comprend 74 machines dont 28 sont préparées pendant la nuit pour lo len= 28
demain. Ir

L’éclairage d’une gare aussi impoitante était devenu impraticable avec le gaz, dont la consom'
malion annuelle élait de 95.000 metres cubes, représentant une dépense de 16.500 francs. E” J‘
comptant pour ’année une moyenne de durée d’éclairage de 10 heures parjour, la dépense pak
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