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Cependant, aucun effondrement nouvean ne s"Ctant
produit, la sécurité revenait, lorsque, le 26 -
tembre dernier, dans la journée, la chute tra -
taire du massif recommenca, sans accidents de por-
sonnes & déplorer, mais causant de grands dégits ot
plongeant Phumble hameau dans la désolation ot
dans les transes. On vit désormais sur le qui-vive ot
en pleine panigue, & La Sagne. Eb il faut bien dive
que ces alarmes ne sont que trop juslitices. Car siles
choulis ont jusqu'd présent trouvé dans Fovientation
opposée aux habitations une pente sur laguelle il ont
E1¢ en partic entrainés, rejetés plus loin, il semblo
que cette prolection soit bien preécaire @ oen efict,
le samedi 10 féveier. une nouvelle masse de l»in ree il
d'argile s'est abattue sur une maison et I'a Gerasie.
La fuite des habitants a recommencd
va étre trop tard pour exéeuter des travauy de pres

sans doute il

servalion. La Saone parait vouce & L destraction o

aun malheur incevitables. Ocrave Justo,
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ENTRETIEN ELECTRIQUE DU PENDULE

Mo Lippmann o Gty 3 La séance du b janvier 1906 de
L Soctété ancaise de physique, une commnunication tyés
wtéressante sur entretion clectrigue du penduale, 11 $'eat

proposé de constraire une horloge clectrique <ans pertar-
bations. Hone sagissait pas de la transmission de 'henre,
ni de Lo syonehromsation; i1 fallait réaliser uae horloge
mdépendante, antomoteice, el sans rouave mecanique.

bes drréznlarites des hovloges ordinaives proviennent
duovouwage quiclles conticnnent. M. Lippmann a monted
que L véaction de Péchappement sur le balancier produi-
st des pertachations notables, telles que changement de
phase et viwiation de Lo période s il était done néeessaire
de remplacer e ronage par un systéme d'entretien ¢lec-
irngue.

Le dispositit adopte est le suivant @ e pendule oseille
[threment sins entrainer danere: & chagque passage par
taverticale il détermine, par P'intermdédiaire d'un contact
léger, Ie passage d'un courant. Celui e traverse une série
de bobmes quicattirent un petit aimant fixé au pendule.
Ce dernier recott une hreve tmpulsion 3 chaque demi-
osellation, el chague fois dans le sens de son mouvement
Chaque conrant, en mime temps qu'tl agit sur le pen
dule, s'enregistre en fasant avancer d'un eran Farguille
des secondes d'une minuterie: les mouvements de la mi-
nuterie sont sans action suar le pendule.

Dans un })I'r'lnic'x‘ l.il\lu\.\iliI'. les courants deéclenches par
le pendule sont les courants de charge et de décharge
d'un condensatenr mis ;n'-x'imii.{uvmvhl dans le cireunt
d'une pile. Dans un second dispositif, did M. A, Guillet,
les courants sont les courants induits d'un petit trans-
formateur dont le primaire est alternativement ouvert el
ferme par le pendule,

Le Bulletin de Li Société de physique  ajoute (jue
M. Guillet a vérifié, par I méthode des inseriptions, que
Fentretien électiique n'agit ni sur la période, ni sur la
phase de Poseillation. M. Claude a fait ézalement la méme
constatation sur trois horloges semblables mises en expi-
vience a 'Observatoire da Bureau des Longitudes.
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LES PROJETS DE CHEMINS DE FER

Transpyrénéens

Peu de choses sont aussi inléressantes, au point de vue
géographique, hislorique ou technique, que le vaste plan
que I'on vient de dresser et qui recevra avant peu sa con-
sécration définitive, pour assurer des communications par
voie ferrée a travers I'énorme massif des Pyrénces. Nous
verrons méme toul & I'heure qu'un commencement d'exé-
cution du plan de pénétration de ce massif est en train de
se poursuivre i I'heure actuelle.

En dépit de I'aflinité de races et d'intéréls qui devrail
réunir les deux cdlés de 1'énorme chaine, les communi-
cations sont demeurées des plus difficiles d’un versant i
l'autre, ct c'est tout juste si deux lignes ferrées, longeant
la mer, permeltent aux Frangais de se rendre en Espagne
ou assurent le mouvement inverse : cette situation impose
un détour énorme aux habitants de Pau, de Tarbes et de
toute la région, ou a geux de Toulouse, de Foix, pour
gagner Saragosse, Huesca, par exemple.

Il ne faut pas croive, du reste, que les communica-
tions par routes de terre soient bien faciles ni multi-
pliées; on pourrait déja s'en convaincre en hsant les inté-
vessanls articles publiés ici par M. L. Briet, ot I'on voit
les relations s'établiv le plus souvent par de mauvais sen-
tiers muletiers, par lesquels les transports sont aussi
lents que coliteux : ¢’est i peine si depuis quelques années
il existe une route carrossable entre Laruns notamment et
le Haut-Aragon, route dite de Panticosa, et qui est admi-
rable & parcourir en voiture. Et il serait presque encore
temps de citer cette phrase d’un économiste célebre, qui
comprenait le role commercial des chemins de fer, Bas-
liat, et qui disait : « L’Espagne a bhesoin qu'on invente
le moyen de faire franchir les montagnes aux loconro-
lives ».

Ce n'est pourtant pas que des projets de toule sorte
n'aient été agités depuis bon nombre d’années : el, dés
1855, avant méme que (ussent établies les lignes cotiéres,
on avait étudié en France de multiples tracés par Saint-
Girons, par la vallée du Salat, par celle d’Aure, par celle
de Gavarnie, par celle d'Aspe.

Une comunission d'ingénieurs espagnols vint en
France en 1864, et I'on chercha un terrain d’entente;
en 1867, on était arrivé A conclure en faveur d'une ligne
unique par la vallée d'Aure et du Cinca. Il faut dire qu'a
ce moment on n'avait pas encore la pratique des lignes
ferrées en plein massif monlagneux, des tunnels énormes ;
et on cherchait surtout, dans les divers projets, & éviter
la plupart des difficultés techniques. Nous n'avons pas,
du reste, l'intention d'indiquer tous les tracés qui ont
élé étudiés successivement jusque vers 1883, d'autant que
ces tracés ne furent pas au nombre de moins de 10.

On peut s'expliquer aisément la variété des solutions
proposées en songeant aux difficullés que présente le
passage du massif pyrénéen, ot les cols sonl tous élevés,
ct ot I'on se heurte presque partout a la nécessité d'éla-
blir un tunnel assez considérable, si I'on veut pouvoir
poursuivre I'exploitation durant I'hiver. Et I'Espagne, en
particulier, désire voir construire une ligne entre la val-
lée de la Garonne et le Haut-Aragon, précisément la ol
le passage est fort malaisé, 2 ,

On veut également raccourcir, de facon aussi sensible
que possible, le voyage de Paris 3 Madrid et de Paris 4
Carthagéne, voyage dont la durée s'explique, au moins
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en partie, par les détours que font les voies suivies.

Si dailleurs on jeite un coup d'il sur une carle des
chemins de fer frangais, on.comprendra que beaucoup d
projels se fassent jour : sur le versunt nord, les ramifica-
tions monlagneuses ont peu de longueur, et la grande
ligne Bayonne-Toulouse passe assez pros de la créte prin-
cipale en lancant des embranchements dans une série de
vallées perpendiculaires A sa direction : ces embranche-
wents, dont I'un se prolonge 2 I'heure actuelle sur Be-
dous et Accous en partant d’Oloron, sont autant d’amorces
possibles pour des voies transpyrénéennes. Au sud, au
conlraire, lu voie espagnole paralléle & la créte doil s'en
tenir fort éloignée, et les embranchements de pénétration
ont été bien difficiles & établir, dans des vallées torfucuses
(ui ne sont fréquemment que des gorges. C'est & peine
si nous pouvons citer, & I'ouest, la ligne de Jaca, et, trés
a Vest, celles de Berga et de Ripoll,

Enlin le troisitme projet est celui d’Ax & Ripoll,
comme liaison avec cetle ligne de pénétration espagnole
dont nous avons parlé. Le tracé suit la vallée de la Haute
Aviege, avec des rampes de 3% 3 40 mm, entre dons
le souterrain de faite (d'une longueur de 5 km) & une
altitude de 1480 m., s'y éléve 2 1567 m., redescend i
1230 m. et atteint la frontiére 3 la hauleur respectable
de 1190 mélres.

Iei la dépense est évaluée & 28 millions; comme sur
les aulres lignes, la traction électrique permet d'aborder
des rampes fortes et fournit les mémes avantages que
nous avons déja énumérés pour la consiruction et les di-
vers (ravaux el ausst pour l'exploilation; cependant on
peul se demander si I'exploitation sera (rés facile en
hiver. La distance de Paris 3 Barcelone se trouvera réduite
de 70 km environ, de plus de 100 en partant de Tou-

assez prés de la ligne coliere.

Celte ligne de Jaca, que nous venons
de nommer, n'a é1é exécutée qu'a lu
suile d'une convention de 1885, qui
na pas cu de conséeration compléle :
on devait créer tout & la fois une ligne
de Pau, c'est-d-dire d’Oloron A Jaca,
par le col ou plus exactement par le
tunoel de Somport, ct, d'autre part,
une ligne de Saint-Girons & Lérida,
plan double qui imposait, rien qu'd la
France, une dépense de plus de 120 mil-
lions de francs. Si les lignes interna-
tionales ne furent pas effectivement
acceptées, du moins on construisit en
Espagne I'embranchement de Lérida,
el on décida I'établissement des lignes
- d’Oloron & Bedous et de Saint-Girons 2
Oust, en France, ce qui conslituait
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Aujourd’hui, on semble enfin arrivé
A une solution, et le parlement fran-
¢ais, en parliculier, se trouve en pré-
sence de trois lignes transpyréndennes & approuver et i
faire construire. Une premiére doit partic d'Oloron,
gagner Bedous, puis s’élever & 1055 m. & la gare inter-
nationale, pour s'engager ensuite dans un tunnel de
7800 m. qui débouchera en Espagne & 1195 m.; on
y trouvera des rampes maxima de 43 mm., et seule-
ment 30 & 34 mm dans le grand tunnel; il y aura
aussi un tunnel hélicoidal sur territoire frangais, qui se
développera sur 1 km et demi; la traction sera assurée
¢lectriquement, et I'abondance des chules d'eau et des
lacs dans la région permettra de recourir au courant
électrique pour I'exécution méme des travaux. L’établis-
sement de celle voie colitera au moins 34 millions & la
France; elle assurera un gain de 25 2 70 km. pour les
relations entre Paris et Madrid ou Saragosse, et Toulouse
sera & 212 km plus prés de Saragosse.

La seconde voie est celle de Saint-Girons a Lérida,
frarichissant le port de Salau par un tunnel international
de 8800 m.; les altitudes extrémes de ce dernier ouvrage
seront sensiblement les mémes que pour ‘le tunnel
précédent, le cout de la voie dans son ensemble sera de
quelque 28 millions, et I'intérét en sera surtout dans les
relations de Paris & Carthagéne, pour lesquelles on gagnera
une diminution de parcours de 88 km, compensée, il esl
vrai, en partie par les conditions d’exploitation de cette
voie de montagne.

Carte des voies transpyrénéennes nouvelles,

louse, mais il est bien évident que la marche des trains
ne pourra étre qu'assez lente.

Ces trois lignes devront se construire trés probablement
A voie normale, pour qu'elles puissent se relier direcle-
ment au réseau principal frangais; de toutes facons, il
faudra un transhordement i la frontiére, puisque les voies
espagnoles sont plus larges que les voies frangaises, Quant
4 la petite ligne & voie étroite, audacieusement lancée en
pleine montagne entre Villefranche et Bourg-Madame, et
pouvant passer la ligne de faite sans collaboration de nos
voisins, parce que la géographie et la diplomatie ont donné
d la France une partie du versant sud, si elle ne se con-
fond pas avec les trois projets dont nous venons de parler,
néanmoins elle a été fuite en grande partie pour desservir
les relations franco-espagnoles dans cetle portion du massit
montagueux, puisqu’elle était destinée a se relier 3 une
voie venant de Ripoll : en fait, elle formera embranche-
ment sur la ligne internationale parlant de Foix ou plus
exactement d’Ax.

Il s’exécutera la un ensemble de travaux qui présenfe-
ront le plus grand intérét; et sous peu nos lecteurs
verront que c'est déji le cas pour la ligne de Ville-
franche 2 Bourg-Madame, & laquelle nous consacrerons
une étude particuliére. Daxigr BeLiet,
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