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Locaux accessoires. - - Le bätiment contient un re-

fectoire, une chambre de toilette, un atelier de reparations,

un magasin au rez-de-chaussee, un magasin ä l'e-

tage et un dortoir.
Un couvert en charpente, de 32 m. de long, est des-

tine ä abriter des poteaux et au tres bois.

Entrepreneurs. — Beton arme, gros oeuvre des bäti-

ments : Soeiete Mordasini, Holliger & C'e.

Cheminee, maconnerie des chaudieres: Walzer & Cte,

k Winterthur.
Chaudieres : Maschinenfabrik Guilleaume Werke, ä

Neustadt.

Epurateurs : Soeiete de construetions mecaniques de

Bäle.

Turbo-dynamo, tableaux de r6glage : Soeiete Rrovon,

Boveri & Cie, ä Baden.

Convertisseurs electriques: Soeiete d'Electricite Alioth,
h Münchenstein.

Pompes d'alimentation : Weise & Monski.

Architecte du bätiment : M. Alfred Rychner.
Services industriels de la ville : directeur, Ed.

Hartmann; ingenieur, B. Chavannes.

Boger Chavannes.

j)ivers.
Reconstruetion du pont sur l'Aar, ä Brugg1.

(Ligne de Bötzberg.)

A la fln de l'annöe derniere, la üirection generale avait
proposö au Conseil d'administration des Chemins de fer fede-

raux de remplacer le tablier metallique actuel du pont sur l'Aar,
ä Brugg, par un pont neuf, k l'occasion de la pose de la
seconde voie Brugg-Stein, et de donner aux poutres principales
de eet ouvrage, comme k Celles du pont neuf de la 2" voie, la
forme dite semi-parabolique.

Mais, suivant une contre-proposition de M. l'ingönieur en

chef Moser, le Conseil avait ecarte cette proposition en char-

geant la Direction generale de mettre encore k l'etude la ques-
tion de la transformation du pont metallique en un viaduc en

maconnerie.
M. I'ing6nieur en chef Moser avait ömis l'avis que le viaduc

en maconnerie m6riterait la pröference pour autant que la dif-
förence de coüt entre cette Solution et le tablier mötallique pro-
pose ne döpasserait pas 200 000 fr., surcrott de frais compensö,
estimait-il, par les economies sur l'entretien et par la duree
bien plus etendue de l'ouvrage en maconnerie.

M. I'ing6nieur en chef Moser remarquait de plus que le
viaduc en pierre peurrait meme, peut-etre, coüter moins eher que
le tablier metallique neuf k double voie, devise k 500 000 fr.;
il appuyait son dire sur l'offre ferme d'une entreprise recom-
mandable.

Notre planche 7 et les figures 1 et 2 reprösentent l'une des

quatre variantes etudiees par la Direction generale.

i Voir N» du 25 avril 1903, page 120.

Ces quatre variantes difförent par la travee qu'on voitägau-
che de la grande Ouvertüre centrale : deux d'entre elles pre-
voient la division en trois par deux piles neuves, pour cette travee

comme pour les autres travees laterales; mais, comme
l'une de ces piles tomberait dans le canal des forces motrices
de Brugg, ce canal doit forcement etre derive.

Cette derivation difficile et coüteuse est evitee par les deux
autres variantes, qui prevoient deux arches pour cette travee
de gauche, savoir une petite et une grande. Ce mode de pro-
ceder paralt preferable parce qu'il presente l'avantage d'eviter
tout chömage de l'usine des forces motrices.

Les voütes de toutes les arches sont partagees suivant
Taxe du chemin de fer par un vide de 1m,50, regnant sur toute
la longueur du viaduc, en sorte que l'ouvrage se composerait
en realite de deux viaducs k simple voie juxtaposes, Supportes

par des piles communes k double voie. Ces deux viaducs cou-
rent paralieiement d'un bout ä l'autre, aussi bien dans les pe-
tites arches des travöes laterales que dans la grande Ouvertüre
centrale. L'intervalle est recouvert par une dalle en beton, de

maniere que le ballastage puisse s'etendre sur toute la largeur
du tablier.

Chacune des voütes k simple voie a 4m,30 de large.
La meme disposition a ete adoptee recemment pour le

grand pont-route de Luxembourg, afin de reduire le cube de

la maconnerie des voütes. L'intervalle y mesure k peu pres le
tiers de la largeur totale du pont (16 m.). Mais, au cas particu-
lier du pont sur l'Aar, c'est pour une autre raison que cet inter-
valle s'impose : c'est la presence du pont actuel en fer et l'o-
bligation de le maintenir en Service; il est necessaire, en effet,
de construire d'abord une moitie du viaduc en pierre, celle
destinee ä la deuxieme voie, pour y faire passer les trains tot
apres. Ce n'est qu'alors que le tablier metallique actuel pourra
etre demoli et qu'enfin la seconde moitie du viaduc en pierre
pourra etre bätie k sa place. L'avant-projet Moser ne prevoyait
pas cette Separation des voütes, mais M. Moser en a parle dans

son expose. La construetion des voütes en deux fois rend une
liaison rationnelle impossible, et le vide ä menager entre elles
est preferable, d'autant plus qu'il offre aussi des avantages in-
discutables pour l'execution.-

La passerelle pour pietons qui, sous forme de pont sus-

pendu, traverse les piles ä mi-hauteur, doit etre supprimee
pendant la duree des travaux et reconstruite ensuite d'une

autre facon; or cette reconstruetion de la passereile k l'intö-
rieur du viaduc en maconnerie est bien plus simple dans le cas,

des voütes söparees. Pendant la reconstruetion du viaduc, l'e-
tablissement d'une passerelle provisoire s'impose.

L'elargissement des piles en riviöre diminuant la section
de l'Aar en temps de hautes eaux necessite une augmentation
du profil de la riviöre sur la rive gauche.

Le rapport de la Direction generale contient, sur la valeur

relative des ponts en maconnerie et des ponts en fer, des con-
siderations qu'il peut ötre interessant de citer.

On sait, dit le rapport, que les ponts en maconnerie, s'ils

sont bien construits, sont preferables aux ponts metalliques.
Comme la construetion des ponts voütes, specialement des

voütes k grande portee, a fait de notables progres ces derniers

temps et comme on dispose actuellement de chaux et de ci-
ments d'excellente qualite, la tendance generale, justifi6e* du

reste, est d'ernployer la pierre et non plus le fer k la construetion

des ponts.
Mais il est errone d'en conclure que la construetion des

ponts mötalliques doive absolument 6tre abandonnee et que
tous les ponts en maconnerie soient egalement bons.
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Plusieurs techniciens de merite s'efforcent depuis quelque

temps d'attirer l'attention de leurs collegues et du public en

general sur les avantages de la pierre, et quelques beaux ou-

vrages en maconnerie ont surgi par suite de ce mouvement;
d'un autre cöte, on a pu constater aussi des mecomptes, parce

que la gen6ralisation k outränce a produit de mauvais fruits dans

ce domaine comme dans les autres. Des incidents fächeux per-
mettent d'affirmer en toute certitude que, pour les ponts en

pierre, comme d'ailleurs pour tous les ouvrages d'art, l'on ne

fait oeuvre vraiment bonne et durable que si l'on n'economise

pas trop sur la qualite de la maconnerie, et surtout si l'on ne

lesine pas sur les dimensions k donner aux ouvrages.
En ce qui concerne les frais d'entretien des ponts en fer

ou en pierre, il est inexact de pretendre, comme on l'entend

souvent, que la balance penche toujours en faveur de ces der-

niers. Un nombre considerable de ponts en pierre, en Suisse

et ä l'etranger, ont du etre reconstruits ä grands frais ces der-

nieres annees, parce que les materiaux dont ils etaient faits

n'avaient pas 6te choisis avec assez de discernement, ou qu'on
s'etait trompe ä cet egard, ou bien parce que les chapes des
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Fig. 1. — Coupe en travers a la clef.
(Avant la demolition du tablier metallique.)

Projet de viaduc en maqonnerie sur l'Aar, a Brugg

voütes etaient insufflsantes et que ces dernieres avaient eprouve
des dommages importants dans certaines de leurs parties, par
suite de rinflltration des eaux. D'autre part il existe, le fait est

certain, un grand nombre de ponts metalliques qui n'ont occa-

sionne aucune depense de quelque importance, sauf pour la

peinture, depuis 1'origine, c'est-ä-dire depuis pres d'un demi-

siöcle; c'est le cas en particulier pour les ponts les plus an-

ciens, k poutres pleines ou k treillis, dont la construetion a ete

faite avec un grand souci de la resistance.

II resulte d'une statistique dressee recemment sur ce point

par la compagnie francaise des chemins de fer de l'Est, que

les ponts en pierre aussi bien que les ponts en fer, les

ouvrages anciens aussi bien que les plus modernes, ne coü-

tent que trös peu d'entretien pourvu qu'ils soient bien cons-

truits, tandis que les ouvrages bätis d'une facon tres öcono-

mique exigent un entretien coüteux, qu'ils soient en fer ou en

pierre.
Mais les avantages des ponts en pierre sur les ponts en

fer deviennent illusoires si l'on reprend au sujet des ponts en

pierre les errements que l'on a suivis il y a une trentaine d'an-
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Fig. 2. — Coupe en travers devant la pile en riviere.
(Viaduc acheve.)

Echelle 1 : 250.
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nees pour les ponts metalliques et si on les construit trop 16ge-

rement, trop mesquinement et ä trop bon marche. Les ponts
en pierre tomberaient alors bientöt en decrepitude. Or la repa-
ration de ces ponts est plus difficile et plus coüteuse que celle
des ponts metalliques et la generation qui aura ä s'occuper de

les reconstruire pourrait bien ötre d'une autre opinion sur
l'excellence des ouvrages en pierre.

Ces considerations expliquent en bonne partie la difference
notable entre les devis de la Direction generale et 1'offre ferme,
d'un montant inferieur k 500 000 fr., dont M. l'ingenieur en

chef Moser avait fait mention dans la seance du 29 döcembre
1902.

Les resuitats du concours ouvert recemment pour la
construetion d'un nouveau pont sur la Reuss, k Bremgarten, four-
nissent un exemple analogue d'ecarts considerables entre devis

pour ponts en pierre. Tandis que les öftres fermes pour les

ponts metalliques ne variaient que de 218 472 fr. ä 248 000 fr.,
soit au plus de 30 000 fr. ou du 14 % environ, les projets primös
pour ponts en pierre (nous laissons intentionnellement de cöte
les ponts en beton), bien qu'offrant en apparence une grande
similitude, etaient cotes de 147 869 fr. k 327 838 fr., de teile
facon que les ecarts atteignaient 180 000 fr. environ ou le 120 °/0;

une bonne partie de cette difference ne s'explique que par une

coneeption differente de la maniere de construire les voütes.
Les projets dresses par la Direction generale des Chemins

de fer federaux pour le pont de l'Aar k Brugg ont ete devises

par eile comme suit, frais de surveillance des travaux et im-
prevus non compris :

A Voüte en plein cintre avec derivation du canal, Fr. 915 000

A; » » sans I » » 920 000

B » parabolique avec » » » 840 000

B, » » sans » » .» 845 000

Avec les frais de surveillance des travaux et les imprevus,
le second de ces projets, dont l'execution paralt plus facile,
coüte environ un million.

Coüt par metre cube de maconnerie :

< Ensemble du vjaduc. Arche centrale seule.

"Variante A Fr. 58.10 Fr. 85.40

» AI I 59.— t 84.50

» B » 55.50 » 81.50

» B 1 » 56.50 b 80.40

Par metre carre de surface en eievation, les chiffres sont
les suivants:

Ensemble du viaduc. Arche centrale seule.

Variante A Fr. 147.50 Fr. 186.90

j> AI » 150.30 » 188.40

I B » 134.10 » 152.—

i) B 1 I 136.90 » 153.50

Les entrepreneurs qui ont fait une offre äM. l'ingenieur en
chef Moser ne paraissent pas avoir assez tenu compte du fait
que la transformation du pont sur l'Aar en un viaduc en
maconnerie devait s'effectuer sans interrompre la circulation
des trains, tr6s active sur la ligne du Bötzberg, et que, pour
maintenir le trafic, la partie superieure du viaduc devait ötre
construite en deux anneaux de voüte söpares.

Pour etre bien süre de ses devis, la Direction generale des
Chemins de fer federaux avait invite quelques-uns des

entrepreneurs les.plus en vue de notre pays k lui präsenter des offres
baseos sur ses projets; les offres variaient de 836 000 fr. k
1 330 000 fr. environ. Le coüt du viaduc en maconnerie serait
donc de beaueoup plus 61ev6 que celui du tablier metallique.
neuf, ä double voie (500 000 fr.), augmente des 200 000 lr. qui

representeraient, d'aprös M. Moser, l'economie röalisee sur l'en-
tretien et la duree d'un ouvrage en maconnerie.

Comme materiaux et comme genres de maconnerie, il a ete

prevu ce qui suit :

Maconnerie de pierre de taille en granit pour la grande
arche; maconnerie de moellons d'appareil, calcaires, pour les

piles et les petites voütes, maconnerie de pierre de taille cal-
caire pour les bandeaux des petites voütes des petits arcs;
maconnerie de moellons piques pour les tympans apparents et
la reconstruetion du haut des piles existantes, enfln maconnerie
en moellons bruts pour les tympans interieurs visibles..

Enfln, fait observer la Direction generale, si, k ce prix bien
plus eleve, on pouvait creer un ouvrage d'art satisfaisant ä tous

egards, personne ne combattrait l'idee d'un viaduc en pierre,
ouvrage plus beau, sans contredit, qu'un.pont metallique. Mais
tel n'est pas le cas surtout pour la grande arche centrale. 11 y
faudra pratiquer dans la maconnerie des deux piles en riviere
des saignees importantes. Cette Operation serait, il est vrai,
moins grave pour l'arc parabolique. Mais il ne peut ötre ques-
tion d'une repartition reguliere des pressions sur le sol des

fondations, l'ouvrage entier n'aurait jamais la solidite d'un pont
neuf en pierre et aurait toujours l'air rapiece.

C'est pour cette raison que la Direction generale maintient
I'avis de son premier rapport, k savoir que, si l'on voulait un
viaduc en pierre, il vaudrait mieux le faire k cöte et non pas
dans le pont actuel lui-meme.

Dans ce cas, la depense s'öieverait, ainsi qu'il est dit dans

le rapport du 4 novembre 1902, k environ 950 000 fr., non compris

la deviation des voies d'accös. Mais une depense aussi

ölevee ne parait pas justifiee, la Direction generale ne presen-
tait donc pas de nouvelle proposition, et conflrmait les con-
clusions de son premier rapport.

Le Conseil d'administration a approuve ces conclusions; le

projet presentö le 4 novembre 1902 pour la construetion d'un

pont en fer sur l'Aar, k Brugg,. pour la deuxiöme voie Brugg-
Stein, et le remplacement du tablier metallique actuel par un

pont neuf en fer k poutres semi-paraboliques, pour une

depense totale de 500 000 fr. en Chiffre rond, a donc 6te adopte

pour l'execution, dans la seance du 28 mai 1903.

Le credit total aecorde par le Conseil d'administration et

qui comprend, outre la pose de la 2° voie entre Brugg et Stein

et la refection du pont sur l'Aar, l'extension des stations de

Schinznach-Vtllage, Efflngen, Hornussen, Frick, Eicken et

Stein, se monte k 2,325,000 fr.

ö'&Nord CötiSiu
Brigue Iselle

9.
10,

Tunnel du Simplou.
Etat des travaux au mois de mai 1903

Galerie d'avancement.

Longueur ä fin avril 1903 i
Progrös mensuel
Total k fin mai 1903

Ouvriers.
Hors du Tv/nnel.

Total des journees
Moyenne journaliöre....

Dans le Tunnel.
Total des journees
Moyenne journaliöre....
Effectif maximal travaillant si-

niultanement
Ensemble des chantiers.

Total des journees
Moyenne journaliöre....

Animaux de trait.
Moyenne journaliere.

9044
174

9218

12813
434

31293
1172

469

44106
1606

0492
149

0641

15693
523

40825
1403

Total
15536

3-23
15859

28506
957

72118
2575

561 1030

56518
1926

100624
3532
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Renseignernents divers.
Cöte Nord. — La galerie d'avancement a traverse le schiste

micacö calcariföre et granatiföre, le gneiss schisteux calcari-
före. — Le progrös moyen de la Perforation mecanique a öte

de 5m,90 par jour de travail. La Perforation mecanique a etö sus-

pendue pendant 37 h. 40 min. a cause du boisage. Le.21 mai,
le mineur Zanini, Rocco, de .Gazzano (Reggio Calabrio), a

ete atteint par un bloc dans le tunnel aux chantiers d'abatage,
km. 8,579. II a eu l'epine dorsale brisee.

Les eaux provenant du tunnel ont comportö 43 l.-s.

Cötd Sud. — La galerie d'avancement a traverse le mica-
schiste avec des galets de gneiss. — Le progrös moyen de la
Perforation mecanique a ete de 5 m. par jour de travail. La
Perforation mecanique a ete suspendue pendant 39 h. 45 min.
ä cause d'un manque de pression dans la conduite delaDiveria
et de la verification de l'axe du tunnel.

Les eaux provenant du tunnel ont comportö 793 l.-s.

Universite de Lausanne.
Ecole D'lNGfeNIEURS

A la suite des öpreuves qui ont eu lieu du 15 mars au 20

mai 1903, 26 ölöves de l'Ecole d'ingönieurs, dont les noms sui-

vent, ont obtenu le diplöme d'ingenieur.
Ingenieur-constructeur: MM. Abel Biaudet, de Rolle. —

Louis Capt, du Chenit. — Gustave Chappuis, de Rivaz. — Alexis
Ghessex, des Planches. —Walther Cornaz, de Moudon.— Maurice

De Miöville, d'ürbe. — Pierre Dimitroff, Bulgare. — Aime
Ganty, de Lutry. — Ernest Gaudin, de Lausanne. — Henri
Klunge, d'Aubonne. — Marcel Lavanchy, de Lutry. — Richard
Marinitsch, turc. — Henri Mayr, d'Arbon(Thijrgovie). — Demitri
Michalitzianos, Grec — Maurice Press, Autrichien. — Paul
Reutter, de Neuchätel. — Maurice Vissocoff, Bulgare.

Ingenieur-mecanicien : MM. Robert Combe, d'Orbe. — Ernest
Lamort, Luxembourgeois. — Fröderic Riede, de Belmont.

Ingenieur-electricien: MM. Gabriel Butticaz, d'Epesses. —

Edin Callander, Ecossais. — Paul Chesse'x, des Planches. —
Henri Perrin, de Noiraigue (Neuchätel).

Ingenieur-chimiste : MM. Arthur Fath, de Metiers (Neuchätel.

— Henri Tobler, Italien.
Les travaux de diplöme seront expos6s publiquement, k

partir du 10 juin, dans la salle des söances du Grand Conseil,
k la Cite.

NEUROLOGIE

H. Paur-Usteri.
Mardi, 2 juin, est mort k 1'age de 64 ans l'ingenieur H. Paür-

Usteri, seerötaire de l'Association amicale des anciens elöves
de l'Ecole polytechnique de Zürich, ancien redacteur du Journal

die Eisenbahn qui, transforme, devint en 1883 la Schweizerische

Bauzeitung. II y a peu de temps encore que rious avions
le plaisir de le voir k notre bureau oü, de passage k Lausanne,
il venait nous rendre visite, et rien ne faisait pr6voir qu'il serait
si rapidenieiit enleve k l'affection des siens et de tous les mem-
bres de l'association dont il etait l'äme; tout r6cemment enfln,
nous correspondions avec lui, au sujet d'offres de places: il
aimoncait ä nos lecteurs qu'il se mettait ä leur disposition pour
les renseignernents qu'on voudrait bien lui demander, et tous
ceox qui ont eu affaire avec lui, ä quelle occasion que ce füt,

savent la bienveillance et le devouement avec lesquels il cher-
chait k satisfaire les nombreuses demandes qu'on lui adressait.

H. Paur est ne k Zürich le 16 juin 1839. II fit ses etudes dans
les ecoles zurichoises d'abord, puis k l'Academie de Lausanne
et, de 1857 ä 1860, ä l'Ecole polytechnique föderale. Aprös avoir
travaille jusqu'en 1862 au bureau de l'ingenieur de la ville de

Zürich, il alla suivre comm<? auditeur les cours de l'Ecole des
Ponts et Chaussees, k Paris, puis entra, en qualite de conduc-
teur des travaux, au Service de la compagnie de chemin de
fer Paris-Grandville. II completa ses etudes par des voyages
en France, en Angleterre et en Allemagne, et, rentre k Zürich,
s'occupa de la construetion de routes, de ponts et de chemins
de fer.

C'est de cette epoque que date l'Association des anciens
elöves de l'Ecole polytechnique de Zürich, dont Paur fut un des
fondateurs. Nomme membre du comite provisoire dans la
seance constitutive du 4 mars 1869, il fut appele par l'assem-
blee generale du 10 juin de la meme annee k faire partie du
comite supörieur en qualite de seerötaire, et il l'est restö jus-
qu'ä aujourd'hui. On peut se rendre compte de son activite en
parcourant l'annuaire de cette association, soigneusement mis
ä jour par lui chaque annöe et oü est consignee la serie des

oecupations auxquelles chaque membre s'est livre dös son en-
tree; notons en passant que ce dernier annuaire, qui nous a
ete remis k l'occasion de la XXVII» assembiee generale, k
Lausanne, compte 2738 noms, aecompagnes chaeun de sa notice.

La mort de H. Paur sera un grand deuil dans tous les pays
oü des anciens 61öves de l'Ecole polytechnique ont empörte
avec eux le souvenir reconnaissant de celui dont, jeunes inge-
nieurs, ils mettaient parfois k contribution la bienveillance pa-
ternelle, quand, les etudes flnies, il s'agissait de trouver de

l'occupation et de se creer une position.
L'assemblöe generale de 1892, ä Genöve, afin de temoigner

d'une facon publique la reconnaissance de tous ses membres
pour les Services devoues de son seerötaire göneral, le nomma
membre d'honneur de l'association; sept ans plus tard, eile se
reunissait k nouveau pour föter ä la fois le 60me anniversaire de
naissance de celui-ci et le 30""> de son activite au milieu d'elle.

De 1872 ä 1874 Paur fut chef du bureau de la Sociötö suisse
des chemins de fer secondaires, et de 1874 äl878rödacteur du
Journal die Eisenbahn. En 1883, le contröle et la röception du
matöriel du chemin de fer Piröe-Athönes-Peloponöse lui sont
conflös; plus tard, le gouvernement hellenique le nomme son
representant pour la r6ception des ponts et du materiel de ses
chemins de fer.

Rappeions encore en terminant que Paur etait membre
correspondant de la Sociötö des ingönieurs civils de France, et
que le peu de temps que lui laissaient ses multiples oecupations,

il l'a consacre avec le m6medesintöressementädesfonc-
tions publiques, soit comme conseiller communal, soit comme
membre du comite central de l'Exposition nationale de 1883,-ä
Zürich, soit enfln aux nombreuses ceuvresde bienfaisance pour
lesquelles il s'est d6pensö liberalement.

CORRESPONDANCE

Monsieur le r6dacteur du Bulletin technique
de la Suisse romande,

Monsieur,
Rectiflant le 10 mai l'article « Dsine electrique k vapeur de

Neuchätel », paru dans le num6ro du 25 avril de votre Journal,
M. S. de Mollins affirme que la Commune de Neuchätel, pro-
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