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Mais, en general, dans les arches de [ponts 'et de toitures,
le rayon de courbure est si grand par rapport ä la hauteur

d'une section, qu'on peut negliger cette influence.

24. — Dans la figure 18, cette methode est appliquöe ä

un arc en maconnerie dissymetrique et de section variable.

Les construetions sont les memesjque pour l'arc ä treillis
(fig. 8). Elles ont donne de meme]la ligne des intersections

.et les courbes enveloppes1.

25. — La Substitution des elöments finis As aux ds n'est

pas seulement possible pour les Operations graphiques

indiquees dans la figure 18, ce qui est evident, mais aussi

pour la construetion directe de l'epure de pression pour un

cas de Charge determine, comme la figure 19 le montre

dans une construetion correlative ä celle de* la figure 10.

II s'agit alors d'un arc dissymetrique en maconnerie et de

section variable. La construetion connue des axes x' et x',

a ete enlevee. Supposons en effet nos elements u et v, dont
l'ensemble forme le troncon As, projetes verticalement sur
le cötö du polygone des pressions qui represente la resul-

tante des forces extörieures pour As. Si nous appliquons

en ces projeetions les moments statiques wy, par rapport
ä Taxe x', des poids eiastiques to des points u et v, leur r6-

sultante Zwy passera naturellement par la projeetion sur
le dit cöte de l'antipöle de x1 par rapport ä l'ellipse
centrale de As. Le moment centrifuge Z (wy >/), moment

statique des wy par rapport ä x', sera celui de la resultante

Zwy, mais ä la condition toutefois que la resultante admise

1 Voir la note 2 du n° 8.

du polygone des pressions puisse l'etre pour le

troncon As entier.
II faut noler que, si dans Ies^constructions

indiquees ici pour les arcs ä paroi pleine on

avait neglige d'operer le deplacement de la

ligne d'aetion des moments statiques des w
relatifs aux troncons As, et donnes par l'ellipse
d'elasticite de As, on aurait, tout en substituant
.les As aux ds, neglige les deformations longitudinales

dues ä l'effort normal aux sections de

l'arc.

26. — Poussee determinee par une Variation

de temperature. Elle se determine par les

regles developpees au N°16 pour l'arc ä treillis,
mais simplifiees par le fait que, generalement,

l'appui est normal ä l'axe geometrique de l'arc,
ce qui donne •£ ^/ =90°. La poussee passe

alors par le centre elastique G.

Les droites qui determinent les longueurs l'r

et V" (fig. 13 et 14) passent par le centre de

gravite des sections d'appui. Si l'arc est

symetrique, on a Z" 0 et alors, comme dans l'arc
ä treillis, la poussee est l'horizontale passant

par G. Son expression est donnee par la formule 29) dans

laquelle on fait V" 1,1 representant la corde de Taxe

geometrique de l'arc.

27. — La reaction produite par un affaissement des

appuis ou un defaut de construetion se determine par la

formule 30) en prenant pour A et B les centres de gravite

des sections d'appui.

28. La rotation Atpc d'une section transversale

quelconque C de l'arc et les depläcements Aye et Adc de son

centre de gravitö sont ä determiner par les formules 9) oü

A et C representent les centres de gravite de la section d'appui

gauche et de la section consideree.

Pour construire la ligne d'influence de Aye, nous ren-

voyons ä ce qui a ete dit au N° 21 sur l'arc ä treillis.

(A suivre).

2)/vers.

Festival du centenaire väudois.

LE CHAR DE LA VIGNE

Le prologue du Festival du centenaire vaudois, tableau

symbolique de l'introduction de la eulture de la vigne dans le

canton de Vaud, mettait en scene, au milieu d'un cortege de

vignerons et vigneronnes de nos jours, la Vigne, personnifiöe

par une jeune femme debout sur un char allögorique et entou-
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ree d'enfants symbolisant les bourgeons et les ceps charges de

grappes.
Nous reproduisons ici une elevation et une vue en perspective
de ce char, dont le projet a ete dessine par M. Laverriöre,

architecte, k Lausanne, qui a bien voulu nous communiquer
ces deux planches.

L'auteur a cherche ä eviter l'idee du « char carnaval » avec
ses traditionnelles etoffes, ses lances et ses guirlandcs; il a
voulu faire quelque chose d'original, tout en rappelant l'anti-
quite par les deux gaines qui servent d'ecran k la Vigne. Au
pied de celle-ci, sous des berceaux de verdure oü s'entrelacent
des treilles, sont groupes les jeunes enfants, figures allögori-
ques des ceps et des bourgeons.

La galerie qui entoure le char, est une stylisation des tor-
sades des ceps enlacant des tetes de beliers.

Tunnel du Simplon.
Etat des travaux au mois de septembre 1903.

Galerie d'avancement. Cöte Nord
Brigue

Cöte Sud
Iselle Total

1. Longueur k fin aoüt 1903 m. 9808 7108 16916
2. Progres mensuel » 142 167 309
3. Total ä fin septembre 1903

Ouvriers.
Hors du Tunnel.

» 9950 7275 17225

4. Total des journees n. 13678 14271 27949
5. Moyenne journaliere

Dans le Tunnel.
» 490 476 966

6. Total des journees >i 30611 31433 62044
7. Moyenne journaliere » 1170 1148 2318
8. Effectif maximal travaillant si-

ö 470 460 930
Ensernble des chantiers.

9. Total des journees » 44289 45704 89993
0. Moyenne journaliere » 1060 1624 3284

9

Animaux de trait.
11. Moyenne journaliere. ...» — 9

Renseignernents divers.
Cöte Nord. — La galerie d'avancement a traverse les schistes

calcaires, parfois pyritiferes. — Le progres moyen de la
Perforation mecanique a ete de 5m,46 par jour de travail. La
Perforation mecanique a ete suspendue pendant 94 h. 45 m. ä
cause du boisage.

Äccidents: Le 4 septembre, le mineur Marabelli, Frederico,
de Vicchio-Muggello (province de Florence), a ete blosse ä la
tete par un coup de mine au chantier d'elargissement. — Le 12
septembre, le mineur Gallo Marchiando, Giuseppe, de Frasi-
natto (province de Turin), descendant d'un train en marche,
est tombe sous un wagon. La mort a ete instantanee.

Cöte Sud. — La galerie d'avancement a traverse le
calcaire blanc saccharoide jusqu'au km. 7,118, puis le micaschiste
et les schistes calcaires. — Le progrös moyen de la Perforation

mecanique a ete de 5™,57 par jour de travail.
Les eaux provenant du tunnel ont comporte 924 l.-s.

y
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A propos de beton arme.

Reponse aux criüques de M. l'ingenieur Elskes1.

Le Bulletin technique du 25 juillet renferme
un compte-rendu des experiences faites recem-
mentpour contröler l'eflicacite des dispositions
speciales du systöme Lossier. Ce petit travail
ayant ete vivement critique par M. l'ingenieur
Elskes dans le Bulletin du 25 septembre, son
auteur croit utile de developper certains points
de la science du beton arme qu'il avait cru pouvoir

ne rappeler que d'une maniere sommaire.
Le soüssigne laisse de cöte les gronderies et

menues chicanes dont M. Elskes a egaye son

style, il ne s'occupera pas non plus des reven-
dications de priorite d'invention qui ne concer-
nent que les interesses et qui sont reglees par
l'obtention des brevets Lossier.

La controverse se limitera ainsi k trois questions

que nous presentons comme suit äl'atten-
tion bienveillante de nos lecteurs.

1 Voir N" du 25 septembre 1903, page 253.
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I. Adherence du fer au beton.

Notre compte-rendu rappelait un fait bien connu : les armatures

du beton arme placees, plus ou moins rouillees, dans le
beton se retrouvent plus tard complötement derouillees et nous
disions qu'on ignore s'il faut attribuer ce phenomene ä une
action chimique ou k un glissement de l'armature dans sa

gaine. M Elskes nous en a bläme trös fort, mais ne nous donne

pas la Solution du probleme.
Les experiences de M. Guidi, inserees au Bulletin du 5

septembre 1901, ne traitent pas ce sujet qui n'a guöre ete aborde

que par M. l'ingenieur Breuillö (Annales des Ponts et Chaussees

1902 I). Celui-ci a constate que le beton de ciment a la
propriötö de reduire la rouille du fer tout en donnant lieu k unsel
soluble.

Ces experiences demontrent que l'adherence est dötruite
par une immersion prolongee du beton, elles interdisent donc
d'avoir recours ä l'adherence dans la construetion des reser-
voirs. D'autre part elles donneraient raison ä ceux qui attribuent
le poli des armatures ä une action chimique. L'hypothese du

glissement de l'armature dans sa gaine en beton a aussi ses

partisans.
M. ringönieur Considöre parait s'y ralier (voir Beton arme de

Christophe, 2m« edition, page 533). Ces deux manieres de voir
ne s'excluent pas l'une l'autre et admettent toutes deux la so-
lidaritö que l'on dösigne sous le nom d'adherence.

11 ne vient k l'esprit de personne de nier cette solidarite
pour les construetions k l'air, ce serait absurde en presence
des nombreuses construetions qui subsistent gräce k eile et
aprös lecture des experiences faites par d'habiles savants.

11 serait tout aussi deraisonnable de considerer la question
comme definitivement resolue, soit par l'experience pratique,
qui a montre des cas de defaillance, soit par les experiences
de laboratoire qui ont donne des resultats trös variables et dis-
cordants.

Ceci s'explique par la multiplicite des facteurs qui influent
sur l'adherence.

Le profil du fer, sa rugosite, le dosage du beton en eau,
gravier et ciment, son äge et, par dessus tout, le pilonnage
plus ou moins energique, la prise dans l'eau ou dans l'air et
enfin, k notre avis, les dimensions transversales du bloc de
beton sont k considerer.

II n'est donc pas etonnant que MM. Goignet et Tedesco
aient indique enl894, dans les Memoires de la Societe des

ingenieurs civüs, un coefficient d'adherence de 20 k 25 kg. par cen-
timötre carre de surface de contact, que Bauschinger permette
40 ä 47 kilos (Schweizerische Bauzeitung de 1899) et que Guidi
n'autorise que 10 kg. tout au plus.

II est moins etonnant encore que MM. Feret, Considere et
le Service des phares et balises, nient toute proportionnalitö
entre la surface de contact des deux matiöres et leur
adherence. (Beton arme de G. Christophe).

Afin de serrer le problöme d'un peu plus prös, reprenons
l'article precite de M. Breuillö. Cet ingenieur s'est enquis de
l'adherence normale du fer au ciment, en appliquant une plaque

de fer sur du beton de ciment gras pendant 27 jours k partir
de la fabrication du beton et a determine la force necessaire

pour la detacher. Cette force a atteint 1,88 kg. par centimötre
carre et, dans des conditions trös speciales, 2,42 kg. On voit
que l'adherence proprement dite, le collement du fer au beton,
est notablement inferieur k la solidarite constatee lorsque le
fer est enrobe dans un bloc de beton. Nous en concluons que

cette solidarite est surtout due au retrait du beton, dont
M. Considöre a si nettement constate les effets de tension ou
de compression longitudinales sur les armatures.

Si notre hypothöse est verifiee, l'adherence dependrait
surtout de la masse du beton qui entoure le fer et de sa conte-
nance en ciment.

Cette constatation aurait des consequences pratiques im-
portantes pour les systemes qui utilisent l'adherence et limi-
terait le nombre des barres que l'on pourrait grouper dans une
nervure etroite.

Quo! qu'il en soit, le leeteur qui a bien voulu nous suivre
jusqu'ici repetera avec notre honorable contradicteur:

« 11 reste encore beaueoup ä eclaircir; plus on experimente,
plus on est frappe de la complexite de la question ».

II conviendra, avec nous, qu'un systöme dont la solidite ne
depend pas entiörement de l'adherence, presentera des garan-
ties supplömentaires, et cortains aeeidents dus ä des malfacons
ont demontre qu'un Supplement de securite n'est pas superflu.

Le Systeme Lossier presente ces garanties ; il n'est pas seul
dans ce cas et les lecteurs du Bulletin du 25 septembre ont pu
voir, k la page 250, que l'öminent inventeur du beton frette
attache aussi quelque prix k se passer de l'adherence.

Les meilleurs construeteurs ne sont pas ä l'abri des malfacons

dues k la negligence d'ouvriers ou k des ineidents impre-
vus, il est donc bon de limiter autant que possible leurs
consequences. La vulgarisation inevitable des construetions en
beton arme augmentera sans doute les risques de ce genre.

II. Tiges inclinees.

Les tiges inclinees sont evidemment plus logiques que les
tiges droites, elles ont du reste ete etudiees parun expörimen-
tateur des plus competents qui se reserve de publier lui-möme
ses resultats.

III. Coefficleiits de rupture du beton.

M. Elskes nous aecuse d'avoir deduit, d'essais de flexion de
deux poutres armees, les coefficients de 150 ä 170 kg. par
centimetre carre que nous avons indiques.

Une lecture plus attentive lui aurait öpargne l'ennui d'ae-
cuser k tort.

Ces chiffres sont extraits d'une serie d'essais faits au
laboratoire de Zürich ; la 1™ colonne de la page 190 le dit expres-
sement.

Le leeteur benevole, qu'il met volontiere en scöne, est sans
doute un technicien et saura choisir sans notre aide le coefficient

admissible.

En presentant aux lecteurs du Bulletin le Systeme Lossier,
le soüssigne a indique les avantages acquis par ses dispositions
speciales et qui lui conferent une place honorable ä cöte des
nombreux systemes de beton arme qui se disputent l'attention
des construeteurs.

L'avenir seul pourra deeider souverainement si l'un d'eux
est pröferable en toutes circonstances tant au point de vue
econömique qu'ä celui de la solidite et de la duröe.

Lausanne, le 1«r octobre 1903.

Alph. Vautier, ing.
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Chalumeau oxy-acetylenique.
Le Genie civil donne, dans son N» du 26 septembre 1903,'

sous la Signatare de M. Ed. Fouche, ingenieur civil, la descrip-
tion d'un nouveau chalumeau oxy-acetylönique qui pourra s'ap-
pliquep avec avantage ä la soudure autogöne des metaux.

L'acötylöne, en brülant, donne, en raison de sa Constitution
endothermique, une temperature plus elevee que les autres gaz
combustibles et qui atteint 4000 degrös lorsqu; sa combustion
s'opöre avec celle d'un volume egal d'oxygöne. Les produits
de la combustion sont formes d'oxyde de carbone ethydrogöne,
c'est-ä-dire de gaz reducteurs.

Depuis quelques annees dejä on utilise, dans les appareils
k projection et dans l'industrie, un chalumeau oxy-acetylönique
sous pression. Mais la necessite d'une pression prealable de

plusieurs mötres d'eau presente quelques inconvenients pour
l'acötylöne. La compression de ce gaz par un procede mecanique

est une grande complication si l'on ne dispose pas d'une
force motrice, et sa production directe sous pression, consis-
tant ä faire tomber de l'eau avec une Charge süffisante sur le
carbure de calcium, conduit souvent ä des polymerisations im-
portantes de l'acötylöne qui devient, ä partir d'une pression de
3™,50 d'eau, faeilement explosible.

Pour öviter ces difficultös, dans le chalumeau presente par
M. Fouche, toute l'energie necessaire pour donner au mölange
gazeux la vitesse de 100 ä 150 m. par seconde, indispensable
pour prevenir des retours de flamme, est empruntöe ä la pression

de l'oxygöne, que l'on emploie generalement en forme de

gaz, comprimö dans des bouteilles d'aeier. L'oxygöne penötre
dans l'appareil sous une pression de 1 kg. et ä l'aide d'une sorte
d'injecteur Giffard, extremement reduit, löge dans le corps de

l'appareil. II aspire l'acötylöne et l'entraine en se mölangeant
avec lui, pour sortir avec la vitesse voulue par l'orifice du
chalumeau. Utilisant le gaz sous pression, cet appareil peut etre
alimente en acetylöne par un generateur quelconque.

L'auteur donne des renseignernents precis sur la nature de

la flamme du chalumeau, sur la maniöre de proceder pour exe-
cuter des soudures autogönes et sur leur rösistance.

Stalistique du materiel roulant des chemins
de fer suisses'.

Le Departement fedöral des Postes et Chemins de fer a re-
cemment publiö, comme il le fait chaque annee, un ötat du
materiel roulant ä la fin de 1902.

Dans cette statistique, faite sur les memes bases que la prö-
cedente, chaque espöee de vehicules, locomotives, wagons ä

' Voir N» du 5 octobre 1902, page 260.

voyageurs et ä marchandises, fourgons ä bagages et fourgons
speciaux, est classee d'aprös le type de ligne sur laquelle eTI'e

circule et le propriötaire auquel eile appartient. Dans des
tableaux speciaux sont resumöes les modifleations survenues
durant l'exercice 1901-1902, la Classification des vehicules
suivant leur propre type et des donnees relatives aux systömes de

chauffage, d'eclairage ou de freins employes.
Les chiffres suivants sont extraits de cette publication.

Etat du materiel roulant des chemins de fer suisses
ä la fin de l'annee 1902.

Proprietaires.
Chemins de fer federaux 507

Jura-Simplon 272

Gothard 153

Berne-Neuchätel (Directe) 7

Jura-Neuchätelois. 12

Chemins de fer secondaires
ä voie normale (total). 8(5

Entreprises privees —
Administration föderale des

Postes

Total pour voies normales. - • 1037

Chem. de fer ä voies etroit05 89

Chem. de fer ä voies etroi,-.
tes sur route et tramways 39

Chem. de fer ä cremaiU&re 84

» funiculaires. r&

Total 1249

Wagons ä Fourgons ä bagages Wagensa
voyageurs. et iourgons pöstäax. murch.

1395

604

269

23

54

220

236

195

48

4

9

43

245

6438

3834

1738

60

761

340

2565

259

83i
112

69

780

41

13251

471

211

32

19

3839 84t 13984

Classification des locomotives par types.
Etat ä la fin de 1902.

Types
Vitesse

maximum
en km.

tot

locomotives

Nomb
al

essieux
couples

re
eh%

locomotives

du parc
essieux
couples

Locomotives avec tender. 75 et plus 101 228 8,1 6,8

» 70-75 208 582 16,6 17,3

» 60-65 122 315 9,8 0,4

» 45-55 202 651 16,2 19,4

Locomotives-tender 75 et plus 3 6 0,2 0,2

» 70-75 99 210 7,9' 6,3

» 60-65 77 204 6,2' 6,1

» 45-55 54 187 4,3 5,6

Locomot. pr lignes secondaires

et seyvice des gares — 169 463 13,6 13,8

Locomotives electriques - 2 4 0,1 0,1

Pour voies normales (total) — 1037 2850 83,0 85,0

Locomot. pr voies etroites — 95 •284 7,6 8,5

» ä cremailleres - 117 218 9,4 6,5

Total 1249 3352' 100,0 100,0

Details concernant les locomotives des lignes principales. — Etat ä la fin de 1902.

rROPRIETAIHES

Chemins de f. feder
Jura-Simplon
Gothard
Berne-Neuchatel
Jura-Neucn&telois
Lignes secondaires ä
voie normale (tot.)

1490
1016

291
43
40

470

N imbre.

Locomotives.
CO

il
Par £*

Total, kilom.
H

507 .0,340 35
272 0.268 16
153 0,526 15

7 0,163 I

12 0,300 2

86 0,183 _¦

Nombre total des essieux.

Essieux couplös.

Pai

1319
742
480

21
36

- 252

2,60 0,912
2,72 0,730
3,13 1,65.)
3,00 0,490
3,00 0,900

2,93 0,536

Total
des

essieux

porlcurs
et du
tender

1051
745
329

7
16

15

d'entröe en service

de la
locomotlve

de 1

chaudi ire
de la bolte

ä feu

1855--02
1858--02
1874--02
19U0--02
1859--99

1872--02

1872--02
1870--02
1874--02
1900--02
1875--99

1874 -02

1875-02
1870-02
1874—02
1900—02
1875-99

1874-02

Age moyen
en aimei.'

de la
loco-

motive

16,51
14,06
13,70

1,37
19,12

12,19

de la
chau-
dtcre.

de la
Lotte

ii Ion.

9,90
10,23
13,80
1,37

14,38

9,97

6,74
8,8t
9,20
1,37
9,6 t

7.3t

Poi<is moyen
de la macblne'

avec tender,
en ton nos.

25180,4
15634,2
9757,7
324,7
555,4

2491,2

Moyenne
par

machine

49,7
57,5
63,8
46,4
46,3

28,7

1 Poids moyen poids total de la nüachlne en exploitaUon y compris la nmitiii ds la contenance de cmnbusliblo et d'eau d'atimentation.
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; Les locomotives les plus puissantes qui circulent en Suisse,

ont ötö mises en service par la Compagnie Jura-Simplon et sont

aujourd'hui la propriötö des Chemins de fer federaux.
Ces machines, dont une description detaillee a öte publiee

dans le Bulletin du 20 octobre 1902, sont capables de marcher

en service avec une vitesse de 100 km. ä l'heure.

Tramway electrique du Mont-BIanc.

La Revue ge'nerale des Chemins de Fer et des Tramways pur
blie, dans son numero de septembre 1903, une description de

la future ligne de tramway electrique du Mont-Blanc, de

laquelle nous extrayons les renseignernents ci-dessous :

Le projet, qui vient d'etre demande en concession parM. H.

Duportal, inspecteur general des Ponts et Chaussees, est basö'

sur cette idee qu'il faut maintenir la ligne en plein air le plus
longtemps possible, afin que levoyage soit interessant, paraisse
court et puisse soutenir la comparaison avec les chemins de

fer analogues etablis en Suisse.

La ligne a ete divisee en deux trongons. Le premier part de

la Station de la Compagnie P.-L.-M. au Fäyet et se dirige sur
St-Gervais, oü commence l'ascension en flanc de montagne. II
gägne le Col de Voza par une rampe moyenne de 160 mm. sur
une longueur de..6250 m. De cette Station, situeeäl700 m. -d'al—-

titude, le trace atteint le Pavillon de Bellevue (1812 m.) par
une rampe de 100 mm., puis se developpe, avec rampe de 200 mm..,

le long du flanc möridional du Mont-Lachat, sur le versant sud

duquel se trouveia une Station, quelques mötres au-dessous

du sommet.
Le tramway suivra ensuite les versants Est et Ouest des

Rognes pour atteindre, aprös de nombreux lacets, la cote

2645 m.
Au-delä, la ligne Ionge une arete rocheuse entre un petit

glacier qui s'öcroule vers le Bionnasset et le glacier de la Griaz.

Quelques tunnels, un de 280 m. et un autre de 390 m. seront
necessaires dans cette section, avant d'arriver ä la Station de la
Tete-Bousse. Lä commencera le grand souterrain de 2230m qui
conduira au sommet de" l'Aiguille du Goüter ('I820 m.) par un

trace sinueux, permettant de s'approcher frequemment de la

.paroi rocheuse pour prendre des jours et assurer la Ventilation,
ou encore pour faciliter la construetion de galeries laterales et
de balcons.

Le second troncon de la ligne, de l'Aiguille du Goüter au

sommet du Mont-Blanc, n'a ete demande qu'en concession

eventuelle et le traeö n'en est pas encore dötermine.
La voie mötallique se composera de rails de 10m,50 (je

longueur, d'un poids de 20 kg. au niötre courant et portös sur 12

traverses mötalliques.
La cremaillöre, placöe au milieu de la voie, sera du type

Strub et comportera trois troncons par longueur de rails.
Cette voie, de möme que le gabarit de 2™,90 de hauteur au-

dessus des rails, sur 2>n,50 de largeur, est conforme au dernier

type adoptö pour le chomin de fer de la Jungfrau.

L'exploitation de cette ligne, du -moins dans la partie situöe

au delä de St-Gervais, ne äerait entreprise que pendant la Saison

d'ötA Le» limites de vitesse sont flxöös ä 7 km. ä l'heure
suivant l'horizontale, et 1,200 km. suivant la verticale, soit une
vitesse d'ascension de 20 m. par minute.

Chaque train pourra transporter 80 voyageurs qui, au poids

moyen de 75 kg., forment un total de 6 tonnes.

CONCOURS

Concours d'affiches pour les Chemins de fer
federaux.

La Direction generale des Chemins de fer federaux ouvre
un concours, entre les artistes Suisses ou domicilies en Suisse,

pour l'exöcution des modöles originauxde six affiches illustrees
en couleurs, principalement destinees ä ötre exposees ä l'etranger,

dans les gares de chemin de fer, dans les hötels et sur les

paquebots.
Une somme de 6000 fr., destinee ä röcompenser les meilleurs

projets, est mise ä la disposition du Jury, qui se compose
de

MM.' W.-L. Lehmann, peintre, ä Munich ;

Ch. Giron, peintre, ä Vevey ;

Luigi Bossi,. peintre, ä Lugano ;

Schmid, membre de la Direction generale des C. F. F.

Dubois, » » »

Pour le programme de ce concours, qui sera clöturö le 15

decembre 1903, s'adresser au Secretariat gönöral des Chemins
de fer federaux, ä Berne.

Concours pour la transformation du Grand-Hötel,
ä Paris.

L'Administration du Grand-Hötel, k Paris, a döcide la
transformation de la Cour d'Honneur de l'Hötel en jardin d'hiver et
la suppression de l'entree des voitures, qui sera transferee ä la
rue Scribe. Elle met au concours, entre les architectes francais

et etrangers, l'etude de ces modifleations.
Le programme des travaux, avec les plans necessaires, sera

remis aux coneurrents sur leur demande. Les projets, avec
devis, devront ötre presentes ä l'Administration du Grand-Hötel
avant le 10 decembre 1903.

II sera döcernö trois prix, d'un montarit total de 6000 fr.,
aux trois meilleurs projets choisis par l'Administration.

Concours pour l'ölaboralion d'un projet de bätiment
d'ecoles primaires et secondaires, ä Fribourg'.
La Direction de l'Edilitö de la Ville de Fribourg nous informe

que le nombre des projets presentös pour ce concours ä la date
du 30 septembre est de cinquante-trois.

Les membres du Jury, qui n'etaient pas mentionnes dans le

Programme de concours, sont : MM. Tiöche, architecte, ä

Berne; Coloriib, architecte, ä Neuchätel; Hertling, architecte,
ä Fribourg, directeur de l'Edilite.

Le Jury se röunira dans la premiöre moitie du mois d'oeto-
bre pour le classement des projets presentes.

1 Voir N° du 10 juin 1903, page 160.

Concours pour la construetion d'uue ligne
de chemin de fer ä travers la Cordiliere des Andes.

Le Gouvernement du Chili demande des propositions d'exe-
cution pour la ligne de chemin de fer qu'il se propose de

construire ä travers la Cordiliöre des Andes, par la voie du Jungal,
et qui est destinöe ä relier le Chili et la Röpublique Argentine.

Ces propositions seront ouvertes ä Santiago le 15 de'cembre

prochain.
Pour renseignernents s'adresser ä la Legation du Chili äPa-

ris, 60, rue de Prony (de 2 ä 5 heures), avec la mention c per-
sonnelle».

Lausanne. — Imprimerie H. Vallotton $ Toso, Lance, 8.


	...

