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flexible au fléau oscillant, est guidée par le liquide lui-méme, ce qui
ernpéche les projections. .

La partie motrice se compose d'un électro-aimant vertical, au-dessus
duquel une armature de fer doux peut osciller. Le mouvement, com-
mandé par un contact platine sur platine est réglable 4 volonté en
marche.

Cet interrupteur dépense 2 4 3 dixiemes d’ampére sous 6 volts; il
peut se mettre sur un secteur, en prenant son courant en dérivation sur
un rhéostat.

M. Rochefort fait fonctionner un type puissant des transformateurs
qu’il a présentés 4 la Societé le 5 novembre 1897, Tl obtient 0,50 m d’étin-
celle avec 12 volls et 6 ampeéres. _

Il rend compte des propriétés des transformateurs dissymetriques
qu'il construit et qui peuvent avoir leur pdle & faible tension mis a la
terre sans diminuer la longueur d’étincelle et termine en montrant les

accouplements des primaires et des secondaires de ces tmnsforma,tems
en quantité et en tension

M. re Preésment félicite M. Rochefort des pml‘ectlennements qu’il a
apportés aux-transformateurs pour permettre de régulariser les inter-
ruptions ct de produire des étincelles beaumap plus puiSsantes que celles
qui étaient habituellement obtenues jusqu’ici.

L’ordre.du jour appelle la communication de M. L. Rev sur la Cons-
truction du chemin de fer de Sfax a Gafsa. T

{M Rey céde le fauteuil présidentiel & M. G. Dumont, vice-président).

M. Rey dit que, lorsqu’il a été appelé en octobre dernier par des
devoirs prolessionnels en Tunisie, et principalement dans le Sud de la
Régence, notre sympathique Président lui a demandé de rapporter quel-
ques renseignements sur un pays encore peu connu des ingénieurs ; il
va done parler de ce qu’il a étudié comme ingénieur et un peu de ce
qu'il a vu comme touriste dans les oasis du Djérid, les gorges du Seldja
et les massifs montagneux dans lesquels se trouvent les gisements de
phosphate de chaux. ;

L’exploitation de ces derniers a nécessité la construction d’une ligne
de chemin de fer allant de Sfax au Metlaoui, en passant par Gafsa. Cest
sur cette ligne que M. Rey va principalement insister; elle a, en effet,
nécessité des travaux dont les conditions d'exécution sont peu ordi-
naires.

Cette communication aura, pense ~t-il, d’autant plus d’intérét pour les
Membres de la Société qu’elle se rappﬂrte a des travaux auxquels pren-
nent part un grand nombre de nos Collégues.

Les gisements de phosphates d’Algérie se poursuivent beaucoup 4 'est
de Tebessa; la richesse des couches y est, en certains points, compa-
rable & celle des meilleurs gisements algériens ; c’est ce qui arrive no-
tamment dans le massif tunisien comprenant les Djebel, Zitoun, Zimra,
Alima, Seldja, Metlaoui et Stah, ot se trouvent des couches d’une ex-
plmta,nnn facile dont la concession a été donnée & une Compagnie fran-
caise en méme temps que celle d'un chemin de fer devant permettre
d’amener ses produits 4 un port de mer; c'est la Compagnie des Phos-
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phates et du chemin de fer de Gafsa; elle s'est, dés sa constitution en
1897, proposé de pousser les travaux aussi rapidement que possible.

~ On a adopté la voie de 1 m.; Sfax a été choisi comme téte de ligne,
parce qu’on y construit un port permettant aux gros navires de venir a
quai. Les rampes ne dépassent pas 8 mm dans le sens du trafic, ¢’est-a-
dire des mines & Sfax, et sont de 135 mm au maximum dans I'autre sens.
Les courbes ont un rayon minimum de 200 m. '

Ces conditions sont favorables pour 'exploitation d'une hgue dont le
seul trafic important doit consister dans le transport des phosphates, le
pays traversé ne produisant presque rien et n’ayant que deux centres
d'importance médiocre : Maharés et Gafsa.

M. Rey passe successivermnent en revue : le tracé de la ligne, le sys-
teme hydrologique des oueds, la nature du terrain traversé qui est, sur
presque toute la longueur de la ligne, argilo-sablonneux, les dispositions
adoptées pour les talus et pour les tranchées; enfin, les travaux d’art
dont on a cherché & diminuer le nombre, méme au prix dun certain
allongement du tracé; le seul ouvrage important est le pont sur I'Oued
Baiech, prés (afsa, dont la longueur entre les culées est de 319,75 m.

M. Rey décrit ensuite les moyens d’exécution employés. Un point
est spécial, celui de la rareté de I'ean, qui devient un des éléments im-
portants dans le prix de revient des maconneries. On a adopté le rail &
patin, de 25 kg le métre courant, et des traverses métalliques ; celles-ci
fournissent une économie sérieuse 4 cause dela rapide determratmn que
subirait le bois.

Le manque de routes et la rareté de I'eau ont empéché d’avoir plu-
sieurs chantiers de pose & la fois: il a fallu procéder par cheminement
en partant de Slax. Ce mode d'opérer a été rendu rapide grice aux
moyens mécaniques employés pour la pose de la voie. M. Rey explique’
ceux-ci et montre des photographies des frains amenant des travées de
voie toules montées jusqu'au wagon poseur qui reste toujours a l'avan-
cement.

On est arrivé, grice a ce systéme, a poser facilement 8[}[} m de voie
par journée de travail, et certains jours on est allaJusqua 1600 m et
meéme 1 800 m.

L’avancement n’a pu étre constant pour différentes causes, néan-
moins I'avancement mensuel moyen est de 20 km.

M. Rey montre ensuite comment ont été mis en place les 30 iahhers
meétalliques composant le pont du Baiech. Il signale les difficultés qui
se sont présentées, notamment celle provenant du manque de commu-
nications avec les chantiers situés parfois a plus de 100.km .du dernier
poste téléphonique posé.

Une des grandes difficultés pour I explmtatmn dela ligne est la pénurie
d’eau et sa mauvaise qualité. Cette derniére a- pu étre beaucoup amé-
liorée a la suite des études faites, et grace au concours de notre Collégue
M. Derennes, Chef du service du laboratoire 4 la Compagnie du Nord.

Dans le mois courant, la pose de la ligne sera arrivée au Metlaoui,
point terminus o0l commencera ’embranchement pénétrant dans la mine.
On aura donc mis sensiblement un an pour poser 243 km de voie et
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On exploite depuis longtemps des phosphates de chaux en
Algérie, dans le département de Constantine, prés de la frontiére
de la Tunisie. Les exploitations sont concentrées pres de Tébessa,
mais les gisements se poursuivent bien au dela du coté de I'Est
et on les retrouve sur presque toute la surface de la Régence.

En certains points la richesse des couches est comparable a
celle des meilleurs gisements algériens; c’est ce qui arrive
notamment dans le massif tunisien comprenantles Djebel Zitoun,
Zimra, Alima, Seldja, Metlaoui et Stah, ou se frouvent des cou-
ches d’'une exploitation facile dont la concession a été donnée a
une Compagnie Francaise en méme temps que celle d'un'chemin
de fer devant permettre d’amener ses produits a un port de mer.

La Société s’est constituée sous la denomination de Compagnie
des Phosphates et du Chemin de fer de Gafsa en février 1897.
Elle s'est mise immédiatement a l’ceuvre avec l'intention de
pousser les fravaux aussi rapidement que possible de facon a
diminuer la période pendant laquelle un capital relativement
considérable devait rester improductif et & permettre a la mine
d’entrer en activité a bref délai. | -

Le choix de la téte de ligne sur le littoral avait donné lieu,
avant la concession, & quelques hésitations. Gabeés, la Skira et
Sfax présentaient chacun des avantages; mais les deux premiers
points n'ayant que des ports o les navires d'un faible tonnage
avaient seuls acces, tandis qu’a Sfax on en construisait un pou-
vant permettre aux gros navires de venir a quai, le choix de
cette derniére ville s'imposait, bien que le tracé du chemin de
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fer dut élre un peu plus long que si on avait choisi I'un des deux

autres poris.

Le point de départ, les gisements 4 exploiter, et le point d’ar-
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L. Courlier-

‘rivee, le port de Sfax, étant fixés, il fallait déterminer le tracé de
la ligne ferrée qui devait les réunir,
- Un voyage de reconnaissance, en 1895, avait permis de déter-
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miner la direction générale a suivre, et un avant-projet du tracé
fait en adoptant une largeur de voie d'un meétre avait démontré
la possibilité de réaliser un profil satisfaisant dont les rampes
dans le sens du trafic, Mine-Sfax, ne dépasseraient pas8 mm, les
rampes dans 'autre sens atieignant 15 mm au maximum.

Les courbes pouvaient étre exécutées avec un rayon minimum
de 200 m.

Ces conditions étaient favorables pour l'exploitation d’une
ligne dont le seul trafic important doit consister dans le trans-
port des phosphates de la mine a la mer, le pays traversé ne
produisant presque rien et aucun cenire de population ne se
trouvant sur le parcours en dehors de Mahares et de Gafsa, dont
I'importance est d’ailleurs assez faible.

Le tracé adopté part du quai nord de Sfax, contourne la ville
sur pres de deux tiers de sa circonférence en fraversant le cime-
tiere musulman, qui s’étend sur une assez grande largeur en
dehors des murailles, puis il suit la méme direction que la route
de Maharés jusqu'aux abords de ce village en restant trés
rapproche de la mer, mais en se tenant cependant partout a une
distance de plus de 5 km des fonds de mer de 10 m pour satisfaire
aux exigences du Ministére de la Guerre.

A partir de Mahares la ligne s’enfonce dans les terres en mon-
tant faiblement jusqu’au kilometre 83 ou la cote d’altitude est de
56 m environ; puis les rampes s’accentuent, et au kilometre 155
on arrive & un plateau ayant 17 km de longueur environ et sur
lequel les altitudes varient de 400 a 420 m. :

De ce plateau la ligne descend jusqu’a 'Oued Mélah, au kilo-
metre 232 et & Taltitude de 150 m, en passant prés de ] oasis de
(afsa (kilometre 207, altitude 300 m) pour remonter ensuite jus-
qu'al’Oued Metlaoui (kllnmetre 242, altitude, 195 m) ol commence
I'embranchement qui pénetre dans la mine,

Sur tout le parcours de la ligne, a4 ’exception des abords de
Sfax, de Mahares et de Gafsa, le pays traversé est absolument
deénue de vegetation arborescente; on ne rencontre que des
touffes de tamarins et de jujubiers qui trouvent le moyen-de
vivre sur ces terrains arides, grice a un systéme de racines irés
puissant et tres dévelnppé qui va chercher dans le sol a de
grandes distances et & de grandes profondeurs le peu d’eau qu 11
contient. - -

Le systeme hydrologique du pays est des plus simples. B"a,ssez
nombreux cours d’eau, des oueds, coupent le pays, mais ils sont
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constamment a sec; l'eau n'y coule que pendant quelques
heures a la suite d’orages peu fréquents, mais assez violents, dispa-
rait en humectant la couche perméable qui se trouve au-dessus
d’un banc d’argile existant a une profondeur variable sur presque
toute 'etendue du pays. Les pluies ordinaires sont directement
ahsorbées par cette couche. Il résulie de cette constitution géo-
logique qu’on peut, en creusant des puits, obtenir assez souvent
de T'eau, mais la quantite est presque toujours faible et la
qualité détestable, a cause de la nature des matiéres solubles
contenues dans les couches traversees.

Sur presque toute la longueur de la ligne le terrain est argilo-
sablonneux; sur une faible partie onrencontre du sable formant
des dunes a peu pres fixées et tres exceptionnellement on trouve
du rocher, Dans la terre argilo-sableuse les talus se tiennent
assez bien tant que le temps est sec; mais la moindre pluie
oceasionne des érosions et produit des ravinements qui mena-
ceraient la sécurité de la voie sur les remblais si on n'y remeé-
diait promptement par le rétablissement du profil transversal.

Dans les parties sablonneuses, ¢’est pendant les periodes de
vent quon a le désagrément de voir les cuveties rapidement
comblées . et la voie’ envahie par le sable fin que souléve le
moindre courant d’air et qui s’accumule contre tout obstacle
qu’il rentre, les rails par exemple.

Dans ces conditions il fallait limiter, autant que possible, la
-hauteur des remblais ainsi que la profondeur des tranchées et
dans les études définitives on s’est attaché a obtenir ce résultat.

Les nombreuses dépressions de terrains renconirées par le
trace ainsi que les oueds a traverser devaient nécessiter la
_construction d’un assez grand nombre de fravaux d’art.

On en a diminué 'importance en passant les oueds dans les
endroits ou les érosions étaient le moins & craindre méme au
prix d'un certain allongement du trace.

Le seul ouvrage important est le pont sur I'oued Balech pres
de Gafsa, dont la longueur entre les culées atteint 319,75 m.

“Apres avoir donné une description suceincte de la ligne pro-
jetde, je vais donner quelques indications sur les moyens
d’exécution employés. -

Les terrassements ont été effectués par des ouvriers m{hgemes .
auxquels sont venus se joindre, en assez grand nombre, des
ouvriers étrangers, tant Européens qu'Africains. et, parmi ces
derniers, beaucoup de negres de l'intérieur,
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Les terrains traversés par la ligne ayant en général une trés
faible valeur, on a pu exécuter la plupart des remblais au
moyen de chambres d’emprunt, et pour les tranchées on a mis
les terres en cavalier dfin de diminuer autant que possible la
distance des transports.

Les ouvrages d’art ont été faits, dansla majorité des cas, avec
tabliers métalliques afin de réduire au minimum le cube des
maconneries a exécuter, le manque d’eau élant un des grands
obstacles qu’on rencontre dans les régions traversées.

On a dio assez souvent aller chercher de l'eau a plusieurs
kilometres de distance pour pouvoir faire les mertiers, et cet
-elément, dont on neglige la valeur dans presque tous les pays,
entre pour une part assez grande dans le prix de revient des
maconneries faites sur la ligne en question.

Pour la méme raison,on a é¢tendu, autant que possible, 'usage
des buses en ciment qui étaient fabriquées a Sfax etqu’on trans-
portait a pied d’ceuvre aussitot que l'avancement de la pose de
la voie le permettait.

La constitution, de la voie proprement dite a ete objet d'une
etude approfondie. Il s’agissait, en effet, d’avoir une voie solide
pouvant supporier le passage de trains lourdement chargés sur
tout le parcours et descendant les pentes assez accentuees avec
des vitesses un peu grandas -

On a adopté le rail a patins de 25 kg, le metre courant posé
sur des traverses metalliques.

Les rails en acier ont 10 m de longueur, et ils reposent sur
12 traverses dont le plus grand espacemenﬁ est de 0,895 m,
I’écartement des traverses de joint étant de 0,500 m. :

Les éclisses ont une longueur telle que les talons dont elles
sont munies viennent buter sur les crapauds des traverses de
joint. Le cheminement des rails est ainsi empéché par la résis-
tance qu’opposent ces traverses, a tout mouvement longltudmal
de la voie.

Les traverses metalliques ont une section trapezmdale* elles

pésent 35 kg chacune et ont une longueur de 1,750 m.
- Leurs extrémités sont fermeées par un aplatissement des bouts
qui produit une surlargeur sensible augmentant la surface de
-contact avec le ballast; elles preésentent une grande résistance
tant au déplacement longitudinal, qu’au déplacement transversal
et avec un ballast convenable la voie est d'une trés grande
stabilité. :
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Les traverses métalliques ont été adoptées bien que leur prix
d'acquisition soit tres sensiblement supérieur a celui des traverses
en bois; mais si on tient compte de la durée respective des deux
natures de matériaux, on trouve une économie sérieuse dans
l'emploi du métal étant donnée la rapide détérioration des bois
dans les pays comme ceux traversés par la ligne de Sfax a Gafsa,
ou la température a 'ombre dépasse souvent 45°,

Les bois soumis 4 ces hautes températures se fendillent, se
deforment; ils perdent rapidement leur résistance et deviennent
tres combustibles. On voit alors des traverses s’enflammer au
contact des escarbilles tombant de la grille de la locomotive, ou
bien se consumer sans flammes, comme de 'amadou, en se creu-
sant a de grandes distances du point d’origine de I'ignition.

Dans ces conditions, la surveillance de la voie est difficile et
Pentretien coateux; encore n’est-on jamais bien str que toutes
les traverses défectueuses ont été changées en temps utile, ce qui
amene une tendance & f&u'e des remplacemem prématurés,
partant onéreux.

L’adoption du métal etait donc toul indiqué dans le cas qui
nous occupe. '

Les rails sont fixés sur les traverses au moyen de crapauds
et de boulons du genre de ceux employés au chemin de fer du
Saint-Gothard; des rondelles Grover sont placées sous tous les
ecrous.

Nous avons dit plus haut que la Compagnie concessionnaire
avait décidé de conduire les travaux de facon & obtenir une
construction de la ligne aussi rapide que possible.

- Le probléme était plus facile a poser qu’a résoudre dans une
région dépourvue de touies ressources, tant an point de vue des
moyens de transport qu'a celui de I'alimentation des nombreux
agents et ouvriers a employer. En effet, en dehors de la. partie
de la route de Tunis a Gabes comprise enire Sfax et Mahares, il
n’existe sur tout le parcours que des pistes pour caravanes, et,
d’autre part, I’eau, a peu pres potable, ne se trouve qu’en un
trés petit nombre de points, trés éloignés du tracé. Partout ail-
leurs, quand il y en a, elle est tellement saumatre que les ani-
maux. eux-mémes refusent de la hoire. :

Dans ces cﬂndmuns il était impossible d’ouvrir plusieurs chan-
tiers.de pose-a la fois et il fallait absolument procéder par che-
minement en partant de Sfax, on se concentraient facilement
tous les approvisionnements et en marchant toujours devant soi.



..,_.‘ F?==:_J'E o =t

D

1 . N !
A T - D Y- I

L Cporier
M e ___BOO_____ S P



— 492

Mais ce mode d'opérer ne pouvait étre rapide qu’a la condi-
tion d'employer des moyens mécaniques pour la pose de la voie.

(’est ce qu’a fait 'Entreprise générale des travaux de la ma-
niere que je vais indiquer.

Les travaux de terrassements étant tenus toujours en avance
de quelques kilométres, on améne i I'extrémité de la voie, déja
posée, derriere un appareil spécial appelé wagon poseur, un
train composé de wagons portant des travées de voie reposant
sur des galets dont sont munis les planchers de ces wagons.

Ces travees sont formées de deux rails et des 12 traverses
fixées a leur place respective. Elles sont préparées dans un
chantier au point d’origine de la voie, i Sfax.

Le wagon poseur, qui reste constamment a ’avancement, porte
des galets sur son plancher comme les autres wagons amenant
les travées de voie. Il est surmonté d’'un chemin de roulement
sur lequel circule un chariot portant un fléau suspendu a une
chaine dont l'autre extrémité aboutit & un treuil manceuvré par
des hommes placés dans une guérite a 'extrémité du chemin de
roulement coté Sfax.

L’autre extrémité, est en porte-a-faux sur le wagon dun peu
plus d'une demi-longueur de travée de voie, soit 6 m environ.

Lorsque le ftrain arrivant de Sfax est refoulé sur le wagon
poseur, on fait passer sur ce dernier, au moyen dun treuil dont
il est muni, le chargement du premier wagon de fransport; a
I'aide du chariot roulant, la premiere travée de voie supérieure
est soulevée, puis transportée dans le sens de la voie jusqu’a
Uextrémité du chemin de roulement et descendue presque au
niveau .de la plate-forme. :

A ce moment, des mancuvres saisissent lextrémité de Ia
travee, la font coincider avec celle de la partie de la voie sur
laquelle se trouve le wagon poseur pendant que d’autres guident,
dans la direction qu’elle doit occuper, la travée que le wagon
poseur descend définitivement sur la plate-forme. :

Pendant qu’on la décroche et que le chariot revient a sa place
primitive pour recommencer les mémes opérations avec la
seconde travée, on place les éclisses qui relient la premiére avec
la voie antérieurement posée et on fait avancer d'une longueur
de rail, soit 10 m, le wagon poseur ainsi que tout le train qui
le suit. Quand le wagon poseur a épuisé le nombre de travées de
vole qui lul avait été amené, on fait arriver par une seconde
manceuvre de ireuil le chargement du deuxiéme wagon de trans-
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port, et l'opération se continue ainsi jusqu'a ce que le charge-
ment du dernier wagon du train d’approvisionnement soit mis
en place.

Ce dernier se retire alors laissant le wagon poseur a 'avance-
ment et un autre train d’approvisionnement vient remplacer le
précédent. :
~ Avec ce systeme on est arrivé a poser facilement 800 m de
voie dans une journée de travail et, on est allé, certains jours,
Jusqu’a 1 600 m et méme jusqu’a 1 800 m.

L’'avancement n'a pas été constant, parce que différentes causes
ont empéchée de conserver 'allure normale ; la mise en place des
tabliers métalliques des ponts, notamment, arrétait ]a pose de la
‘voie assez fréquemment.

Grace a 'emploi de ce sytéme ingénieux, la pose d& la Tume
qui a été commenceée le 7T décembre 1897, dans les conditions
de climat et de milien peu favorables que je vous ai indiquées,
se trouvait au kilomeire 205, le 19 septembre 1898.

Cela fait donc un avancement mensuel moyen de 20 km et, en
comptant vingt-cing jours de travail utile par mois, un avance-
cement journalier moyen de 800 m, chiffre cité plus haut.

Au kilometre 205, se trouve le grand pont sur 1'0Oued Baiech,
dont il a fallu mettre en p]aa e les tabliers metalhques avant de
poursuivre la pose de la voie.

Cet ouvrage se compose de vingt-quatre travées de 8 m et de
de six travées de 15 m, la distance entre le nu des culées étant
de 319,75 m.

Pour la mise en place rapide de ce grand nombre de

‘tabliers métalliques, on a fait un remblai transversal au lit de
I'oued et tout contre les piles, du coté aval, en relevant simple-
ment les sables du lit.

Sur ce remblai, on a posé une voie provisoire raccordeée a la
voie genérale du coté de Sfax, a une hauteur telle qu’il n'y
avait plus qu’a riper les tabliers amenés par wagons sur les piles
correspondantesau droit desquelles les wagons avaient été arrétés.

Les tabliers métalliques ayant éié assemblés et montés sur le
chantier de Sfax, il n'y avait plus qu'a les fixer sur leurs appuis.

La mise en place des trente tabliers métalliques composant le
pont du Baiech n’a nécessité qu'un petit nombre de jours, et la
dépense a été peu considérable, la faible hauteur des piles ayant
réduit a peu de chose celle du remblai de la voie provisoire et
les terres nécessaires g'étant trouveées a pied d’ceuvre,



— 494 —

Les travaux, dont je viens de vous donner une description trés
somimaire, étaient d’autant plus difficiles & conduire que les diffé-
rents chantiers, et notamment, celui de la pose de la voie n'étaient
en communication avee Sfax, point de départ unique et centre
de tous les approvisionnements, qu'au moven des trains de tra-
vaux sur la partie ou la voie était posée et de cavaliers-estafettes
sur la partie au dela. '

La pose de la ligne téléphonique destinée a 'exploitation du
chemin de fer n’a pu,- en effet, suivre les travaux, et on s’est
trouve, a un moment donné, avec des chantiers situés a plus de
100 km de distance du dernier poste téléphonique posé.

Il estrésulté de ces conditions défavorables des pertes de temps
sérieuses, et des difficultés qui auraient pu étre atténuées, dans
une large mesure, si 'Administration des Postes et Télégraphes,
qui a le monopole de la pose des lignes télégraphiques et télé-
phoniques dans la Régence, comme en France, n’avait pas prisun
souci peut-étre exagére du bien-étre de son personnel, qu’elle n'a
pas voulu exposer aux effets des fories chaleurs de I’éte, alors
que la Compagnie et I'Entreprise générale des travaux avaient
pres d’un millier d’agents et d’ouvriers sur le terrain.

Comme il a été dit plus haut, une des grandes difficultés, non
seulement pour la construction de la ligne mais pour son exploi-
tation, était la pénurie, on pourrait méme dire 1’absence, d’eau
convenable pour 'alimentation du personnel et celle des loco-
tives. : '

Les eaux rencontrées sur le traceé de la ligne, et dans une zone
fres étendue a droite et a gauche, sont toutes de mauvaise qua-
lité, & quelques rares exceptions pres.

-Elles contiennent & la fois des carhonates, des sulfates et des
chlorures de chaux, de magnesie et desodinm, en quantités telles,
que le résidu sec a atieint, dans quelques analyses préparatoires
qui ont été faites, jusqu’'a 14 grammes par litre.

Tladone fallu faire des transports d’eau potable trés importants,
pendant toute la-durée des travaux, pour 'alimentation des chan-
fiers, et pour celle des locomotives.

Avec de telles eaux, il était impossible d’alimenter les chau-
diéres des locomotives devant faire le service d’exploitation, sans
s’exposer a de graves inconvénients, et a des depenses d’entretien
excessivement onéreuses.

L’épuration préalable étaitdonc une chose trés désirable, mais
les moyensconnus jusqu’a présent pour I'obtenir, soit qu 11 aient
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été mal détermines, soit qu’ils aient été mal employés, n’ont pas
donné de bons résultats avec la qualité des eaux rencontrées.

Sans se laisser décourager par ces résultats peu satisfaisants,
la Compagnie a remis la question a I’étude, et, grdce auconcours
précieux de notre collegue M. Derennes, chef du service du labo-
ratoire a la Compagnie du Nord, on est arrivé a améliorer con-
derablement la qualité des eaux dont on pouvait disposer. Si
I'expérience en grand confirme, comme on 'espére, les résultats
que quelques mois seulement d’application partielle ont donnés,
une des plus grandes difficultés prévues pour U'exploitation aura
disparu. Au point de vue dela quantité, le probléme a é1é résolu
soit en creusant sur les bords de certains oueds, des puits avec
galeries pour en augmenter le débit, soit en allant chercher ’ean
a des distances atteignant 7000 et 8 000 m.

Dans le mois courant, la pose de la voiesera arrivée au point
lerminus, Metlaoui, ot on commencera 'embranchement péné-
trant dans la mine. ,

On aura donc mis sensiblement un an, pour poser 243 km de
voie, et moins de 23 mois pour étudier et pour construire le
chemin de fer, puisque la constitution de la Société date du
8 février 1897. o

(est laun résultat remarqguable, étant données sur tout les cir-
constances particuliéres de climat et de difficultés d’approvision-
nement dans lesquelles on se trouvait.

Il n’a pu étre obtenu que grace au bienveillant concours de
PAdministration supérieure du Protectorat, et notamment de la
Direction générale des Travaux Publics, quia toujours facilité la
tache de la Compagnie,en réduisant an minimum, quand il n’était
pas possible de les supprimer entiérement, les formalités tou-
jours longues et bien souvent inutiles auxquelles sont soumises,
dans d’autres pays, des entreprises analogues a celle queje viens
de décrire.



