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corridors ne sont pas suffisamment spacieux. Le batiment est
placé dans la partie inférieure du terrain.

Les facades sont intéressantes, sauf celle Sud-Est, ou il est
regrettable que l'auteur ait du supprimer les fenétres de l'avant-
corps, ce d’autant plus que tout le reste de la facade est
symétrique par rapport & l'axe du batiment. Cette disposition
rend la facade boiteuse.

No 44. « Sud-Est II1. »

Ce projet présente un plan trés concentré avec corridors
larges et bien éclairés. Les salles sont aussi bien orientées. Le
cabinet d’essayage ne serait pas suffisamment éclairé tel qu’il
est disposé et il devrait avoir une entrée indépendante.

Ce sont deux défauts qu'il serait facile de corriger. Les W.-C.
placés en verrues sur la face Nord-Ouest sont trop peu spacieux,
mais ils pourraient facilement étre agrandis.

Les facades sont bien congues, d’ane architecture simple et
gracieuse.

No 42. « Branche de gui » [dessinée).

La disposition du plan est bonne. Les salles sont bien orien-
tées, avec escaliers et corridors bien éclairés. Les W.-C. ne
sont pas assez spacieux et pas en nombre suffisant (défaut qui
pourrait facilement se corriger). En plan, la face Sud-Est pré-
sente trop de décrochements, mais ce défaut est moins visible
en facade. I’emplacement du batiment n’est pas bien choisi ;
il faut le placer dans la partie supérieure et non au milieu,
comme le prévoit ce projet. Les facades sont originales et d’une
architecture francaise.

Ne 45. « Liauba. »

Le plan est trés resserré et présente une disposition symé-
trique. Tl y a trop de classes qui recoivent leur lumiére du Sud-
Ouest. Les deux vestibules d’entrée occupent trop de placc. La
facade Sud-Est est bien étudiée; par contre, la facade Nord-
Ouest est peu tranquille avec ses saillies et ses fenétres plabées
a des niveaux différents.

Aprés un nouvel examen de ces huit derniers projets, le
Jury décide de décerner les prix suivants:

Un premier prix de fr. 700 ou projet Ne 33, motto « F ».

Un deuxiéme prix de fr. 500 au projet No 41°, motto « Sud-
Est I1I ».

Un troisiéme prix de fr. 300 au projet No 42, motto « Branche
de gui ».

De plus, il est délivré des mentions honorables aux projets
Nos 17, 18, 30, 36 et 45.

Dans sa séance du 27 octobre dernier, le Conseil communal
de la ville de Fribourg a ouvert les plis cachetés accompagnant
les trois projets primés;

Le projet « ¥ » a pour auteur :

M. Henri Meyer, architecte, & Lausanne.

Le projet « Sud-Est ITI » a pour auteur :

MM. Alex. Camoletti et H. Baudin, architectes, a Geneéve.

Le projet « Branche de gui» a pour auteur :

M. Ulysse Debély, architecte, & Cernier (Neuchatel).

In vous remerciant du mandat que vous nous avez confié,
nous vous présentons, Monsieur le Syndic et Messieurs les
conscillers, Passurance de notre haute considération.

Ap. TikcHE, architecte.
BEzZENCENET, architecte.
L. HERTLING, architecte.

Compagnie vaudoise des forces motrices des lacs
de Joux et de I’'Orbe.

Visite d’inauguration.

Les installations hydrauliques et électriques de la Compa-
gnie vaudoise des forces motrices des lacs de Joux et de I'Orbe,
au lac de Joux et a l'usine de La Dernier, prés Vallorbe, ont
été inaugurées le 1cr décembre dernier.

Le but de ces installations est la régularisation du niveau
des lacs et Dutilisation de ceux-ci comme source de force mo-
trice pour I’éclairage et la distribution d’énergie €lectrique dans
la région.

Les travaux, étudiés et dirigés par M. Palaz, ont été com-
mencés il y a 18 mois environ. L'usine alimentait, le jour de
linauguration, ’éclairage électrique de 30 localités du canton.

A la visite d’inauguration avaient été invitées, entre autres,
les autorités du canton et des communes comprises dans le
champ d’activité de la Compagnie.

Les invités, conduits au Pont par un train spécial qui avait
été mis depuis Lausanne & leur disposition par la Compagnie
de Joux, ont visité la prise d’eau et 'usine de La Dernier, ou
un banquet de 300 couverts a été servi dans la salle des machines.

Au dessert, M. L. Decoppet, président du Conseil d’adminis-
tration, rappelle les origines etle but de 'entreprise, et souhaite
aux invités la bienvenue. M. A. Palaz décrit ensuite les travaux
exécutés et expose le programme de développement des instal-
lations.

Celles-ci devant étre I’objet d’une description compléte, qui
sera publiée prochainement dans le Bulletin Technigue, nous ne
nous étendrons pas davantage aujourd’hui sur ce sujet.

P H

Tunnel da Simplon.
Etat des travaux au mois de novembre 1903.
Longueur du tunnel : 19 730 m.

Coté Nord Coté Sud

= ]
Galerie d'avancement. Briuo - Yselle . Tétal

1. Longueur & fin octobre 1903 m. 10064 7437 17501
2. “Progrés mensuelisiils SrEs ey 80 174 254
3. Total & fin novembre 1903 . . » 10144 7611 17755
Ouvriers.
¢ Hors du Tunnel.
4. Total des journées . . . . n. 13960 14658 28618
5. Moyenne journaliére. . . . » 465 488 953
Dans le Tunnel.
6:5Totalides journees vy audlis, areity 31840 37003 68843
7. Moyenne journaliére. . . . » 1242 1329 2571
8. Effectif maximal travaillant si-
multanément .. . . . . » 497 532 1029
Ensemble des chantiers.
9. Total des journées . . . . » 45800 51661 97461
10. Moyenne journaliére. . . . » 1707 1817 3524
Animaux de trait.
11. Moyenne journaliere. . . . » — 8 8

Renseignements divers.

Goté Nord. — La galerie d’avancement a traversé les schis-
tes calcaires. — Le progrés moyen de la perforation méca-
nique a été de 3m,81 par jour de travail. La perforation mé-
canique a été suspendue pendant 216 h. par suite de la ren-

contre d’une source d’eau chaude. — Les eaux provenant du
tunnel ont comporté 125 1.-s.
(oté Sud. — La galerie d’avancement a traversé les mica-

schistes avec des veines de quartz. Le progrés moyen de la
perforation mécanique a été de 5m 80 par jour de travail. —
Les eaux provenant du tunnel ont comporté 850 1.-s.
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Schweizer Kalender fiir Electrotechniker, unter Mit-
wirkung von Ingenieur S. HERZOG. Zitrich. Herausgegeben von

F. Uppenborn, Stadtbaurat in Mimnchen. Evster Jahrgang

1904%. Miinchen und Berlin, Druck und Verlag von R. Olden-

boury.

Notre pays ne possédait jusqu’ici aucun formulaire quelque
peu complet du domaine de l’électrotechnique, et les électri-
ciens suisses étaient obligés d’avoir recours a des aide-mé-
moire qui, s’ils étaient en état de les renseigner au point de
vue exclusivement technique, ne pouvaient, par contre, pas leur
fournir nombre de renseignements d’ordre légal ou commercial,
en tenant suffisamment compte des conditions particuli¢res a
Pindustrie électrotechnique suisse.

Cette lacune vient d'étre fort heurensement comblée et nous
ne pouvons que féliciter les auteurs de cette amélioration. L’'a-
genda que nous avons sous les yeux, est trés judicieusement
divisé en deux parties. La premiere qui, par son contenu, est
destinée a4 un usage journalier, revet la forme d’une élégante po-
chette et renferme, aprés quelques tables numériques qui cons-
tituent la base traditionnelle de fout agenda, une foule de ren-
seignements trés bien écrits et résumés sur tout le domaine
de Pélectrotechnique. C’est ainsi qu’on y trouve tout ce qu’il
est nécessaire de connaitre pour les besoins de la pratique jour-
naliére : formules fondamentales, croquis de disposition, pro-
priétés et diagrammes de fonctionnement des principaux appa-
reils de production ou d’utilisation de I'énergie électrique,
renseignements complets sur les principaux matériaux de cons-
truetion, etc., ete.

La seconde partie forme un petit volume broché, dans le-
quel se trouvent concentrés, 'a la suite de notices exclusi-
vement théoriques, nombre de renseignements sur les prin-
cipales branches de la mécanique générale, résistance des
matériaux, moteurs thermiques et hydrauliques, en un mot tous
les renseignements courts et précis qu’il est utile de posséder
en dehors du domaine exclusif de I’électricité. Ce second vo-
lume se termine par la reproduction des lois et prescriptions
fédérales régissant le domaine industriel : lois sur les brevets
d’invention, loi fédérale sur les fabriques, ainsi que les régle-
ments de I’Association suisse des Electriciens sur ses institu-
tions de controle et d’essais de matériaux ; les prescriptions de
sécurité concernant I’établissement et ’exploitation des instal-
lations électriques a courant fort, etc.

Décembre 1903. J. L., prof.

Annuaire de I’Association suisse des Electriciens,
avec une annexe folio, conlenant la stalistique des installa-
tions électriques a fort cowrant. 14¢ année, 1903-1904. Ré-
digé par M. le professeur Dr W. WYSSLING, secrétaire géne-
ral de UAssociation.

Nous tenons a mentionner dés maintenant ce trés intéres-
rant document, qui est le résumé de Pactivité de I’Association
suisse des Electriciens pendant Pannée écoulée. La place ne
nous permettant pas aujourd’hui d’entrer dans autant de dé-
tails que nous le voudrions, nous nous promettons d’y revenir
sous peu, 35 0.y prof:

Continuirliche Triger. Interpolierbare Tabellen zum raschen
Auftragen der Einflusslinien fior Momente wnd Scheevkrifle
sowie der Kwrven fiir verteille Lasten, par GUSTAVE GRIOT.
In-8o. Schulthess & Co, Zurich. Priz : 8 francs.

La traduction du long titre de cet ouvrage donne immédia-
tement une notion exacte du contenu :

Poutres continues.

Tables numériques interpolables pour le tracé rapide des lignes
d’influence des moments et des efforts tranchants et celui des
courbes de moments de charges uniformément réparties.

M. Griot donne, dans ces tables & double entrée, les ordon-
nées des courbes en question pour les poutres & deux, a trois,
a4 quatre travées, et pour une travée d’une poutre & points
d’appuis en nombre infini, cela pour des rapports de longueurs
de travée variant de dixiéme en dixiéme de 1 jusqu’a 2. Son
travail, par conséquent, comprend tous les cas de poutres con-
tinues qui peuvent se présenter pratiquement, et sera de la plus
grande utilité au constructeur de ponts, en lui épargnant le long
et fastidieunx calcul des lignes d’influence et des courbes de
moment. E. H., prof.

SOCIETES

Association amicale des
anciens ¢éléves de I'Ecole polytechnique de Zurich.
Section de Genéve.
Observations d’un américain sur les tramways en Europe.

Dans une des derniéres séances des Anciens polytechniciens
de Geneéve, M. Francis Reverdin a rendu compte d’une com-
munication faite & une société d’ingénieurs de Chicago, par
M. Mac Culloch, qui a passé quelques temps ici, a 'origine des
tramways électriques, pour la mise en service des premiéres
lignes de la concession Forestier. 1l a profité de son passage
sur notre continent pour étudier les tramways européens, et a
recueilli un certain nombre d’observations qui peuvent inté-
resser ceux qui s’occupent de cette branche.

Les tramways n’ont pas, en Europe, le développement qu’ils
ont pris en Amérique, et des villes de méme importance comme
chiffre d’habitants ne possédent pas une extension égale de ce
moyen de transport. Ainsi Glasgow, avec 760 000 habitants, n’a
que 160 km. de tramways, tandis qu’il y en a 740 a St-Louis,
650 a Boston, 570 a Baltimore, villes de méme population que
Glasgow, et & Denver, qui n’a que le '/; du nombre d’habitants
de Glasgow, il y a 230 km. de voies de tramways.

Mais il faut remarquer que les villes d’Amérique sont de
création récente, qu’elles sont bities avec méthode, en vue du
commerce et de I'industrie, et que I'on y construit les tram-
ways en méme temps que les rues. En Europe, les villes sont
antiques, ont été baties dans des temps troublés par les guer-
res ; en vue de la défensive, on a choisi des situations domi-
nantes, ou des confluents de riviéres, pour restreindre les cotés
découverts. Il en résulte que les centres des villes ont souvent
des rues étroites, restes des anciens temps, ou des rues mon-
tantes; les quartiers nouveaux, au deld des riviéres qui for-
maient fossés, sont reliés par des ponts, qui restreignent les
communications & un petit nombre de voies. La construction
des tramways s’est donc trouvée génée, il n’est souvent possi-
ble que de placer une simple voie, certains quartiers ne peu-
vent méme pas étre desservis.

On cherche maintenant, & grands frais, & remédier aux in-
convénients qui résultent de cette construction pour la circu-
lation, a Paris, Berlin, Londres, en créant de larges artéres,
pour suivre et accélérer le développement des villes dans les
temps modernes. Toutefois il y a souvent des difficultés pour
établir des tramways dans les quartiers luxueux, qui sont jus-
tement ceux o I'on fait des percées, par considération d’esthé-
tique, en particulier pour les tramways & trolley. La, le conser-
vatisme européen joue encore un certain role.
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Pour construire un tramway en Europe, il faut passer par’

toute une série de formalités fort longues, qui ne sont pas fai-
tes pour faciliter. En Angleterre, cette conception a créé des
entraves jusqu’ici & bien des entreprises. Les concessions sont
accordées pour un temps plus ou moins long, mais il ya des
clauses de rachat qui peuvent priver les compagnies de lear
propriété au moment des fortes recettes.

Le paiement consiste généralement en annuités hasées sur
les produits des années précédentes, jusqu'a la fin de la con-
cession.

Dans certains pays on cherche & encourager la création de
tramways, soit par des subventions de construction, soit par
des garanties d’intérét, comme en France. Mais I'obtention
d’une concession est une chose longue et pénible.

Il faut tout d’abord présenter des plans des lignes, des bati-
ments, des moteurs, fixer les horaires, déterminer les services.
La plupart de ces documents doivent etre examinés par plu-
sieurs autorités, pour étre successivement approuves jusqu’a
ce quils soient soumis a l'autorité supérieure. Il n’y a rien d’é-
tonnant a ce que cela prenne du temps, en France a peu pres
deux ans, et si pendant ce temps il se présente des découver-
tes ou des systémes nouveaux, on ne pourrait les employer
quen recommencant toutes les opérations , parce que tout
changement doit étre de nouveau soumis et approuvé. (est
pourquoi lorsque l'on proceéde & la construction on se trouve
en retard sur les progres acquis.

Les conditions détaillées pour Pexploitation sont consignées
dans un « cahier des charges» qui prévoit les moindres détails,
et auquel la compagnie doit se soumettre. Iy a quelques dis-
positions & son avantage, en ce qui concerne les mesures de
police pour protéger sa propriété.

Les rails employés sont le Vignole sur les routes et dans les
villes le Phénix, soit rail & gorge. On emploie des traverses
en bois ou en fer. Les joints ne sont pas aussi robustes que
ceux adoptés en Amérique, parce que les voitures sont moins
lourdes, en général. Pour I'équipement électrique, on emploie
les mémes systéemes en Europe quen Amérique, parce que I'on
a du copier ce (ue nous avons fait. Chaque fabrique a ses types
et souvent on choisit un fournisseur dans la ville ot est cons-
truit le tramway, sans autre préoccupation technique.

La largeur des voies est de 1m 44 ou 1 m., cette derniére
prend moins de place sur les routes, mais a des désavantages
pour les moteurs, qui se trouvent trop resserrés, avec tout ce
que doit porter le truc, freins, ete.

Les voitures difféerent heaucoup, et suivant chacque localité.
En Angleterre on se sert de voitures & impériale, dont les for-
mes dérivent de celles des omnibus, et & Paris aussi. Elles sont
hasses de plafond, peu élégantes, les plateformes exigues.
Leur longueur étant réduite on se sert peu de doubles trucs.
Cependant on commence a copier les modeéles ameéricains.

Pour les tramways électriques, on se sert en général du
trolley. Cependant on a aussi le systéme a conduit souterrain
i Paris, Lyon, Bruxelles, Dresden, Berlin et Vienne. Ce conduit
est placé sous 'un des rails et non entre les deux files, ce qui
a pour but d’éviter une troisi¢me ligne métallique sur la chaus-
S6e,

On a employé aussi & Paris les contacts superficiels, ainsi
qu’a Monte-Carlo, mais sans bons résultats. Aulieu d’électricité
on a encore A Paris des voitures & moteur & air comprimeé et &
vapeur, du systéme Serpollet.

Pour les lignes suburbaines on se sert de locomotives, dont
les mouvements sont enfermés, et dans lesquelles on doit hei-

ler du coke. On rencontre encore des tramways & chevaux.

On commence a établir des lignes souterraines ou élevées
dans les grandes villes, & Berlin et Paris, comme il y en
a depuis longtemps & Londres. On cherche a donner unaspect
agréable a4 ces constractions, ce qui n’est pas habituel. chez
nous en Ameérique.

Dans les villes américaines nous avons dansla journée deux
moments critiques de grande circulation, le matin entre 7 et
9 heures et le soir entre 5 et 7 heures. En Europe la circulation
est moins irréguliere, et on n’a pas de ces différences aussi
arandes, parce que les heures d’ouvertures des ateliers et des
bureaux ne coincident pas. Cependant il y a une affluence plus
accentuée vers midi, au moment ot lajournée estinterrompue,
et vers 2 heures au retour, aprés le repas du milieu du jour.
Comme les usines et ateliers sont en général batis dans les
faubourgs, il y a moins de transports d’ouvriers, parce qu’ils
habitent les mémes quartiers. Aussi la disposition des services
n'est pas la méme qu’en Amérique, et il n’y a pas de courses
supplémentaires & faire wmatin et soir, mais c’est plutot au
milieu du jour quil faut augmenter le nombre des voitures en
circulation.

Les dimanches sont des jours de grande affluence. On a
beaucoup I’habitude de faire des promenades en famille ce:
jour-la.

En moyenne les services sont peu fréquents, et un service
4 dix minutes est considéré comme serré. Dans la plupart des
pays le nombre des voyageurs dans une voiture est limité.
Aussi il faut souvent attendre son tour, ainsi a Paris. Ailleurs
cette limitation n’a pas pu étre maintenue, et chacun monte
dans les voitures déja complétes et se case comme il peut,
comme en Ameérique.

11 y a souvent plusieurs classes, ce qui est un inconvénient
parce cue cela oblige & transporter beaucoup trop souvent du
matériel inutilisé. On a sans doute en cela, comme pour les
stations ou lon fait arrét régulier, imité ce ui se passe pour
les chemins de fer. :

En France, Belgique, Italie, on a des lignes quireliententre
elles les villes avec des localités plus ou moins €loignées, et qui
sont établies le long des routes. Elles sont en général exploitées
avec des locomotives a vapeur, qui ménent plusieurs voitures,
et 'on s’en sert aussi pour le transport de colis et de marchan-
dises. Maisle service est trés lent, on s’arréte souvent et long-
temps, les véhicules sont vieux et peu confortables, les départs
espacés. Il serait possible de les améliorer avec la traction
électrique, comme nos tramways interurbains d’Amérique.

FaR (A suivre.)
Sociéteé fribourgeoise des Ingénieurs et Architectes.
Séance du 30 novembre 1903.

Présidence de M. Gremaud, ingénieur cantonal, président.

La séance est ouverte a § heures.

Le président soubaite la bienvenue. Inauguration du nou-
veau local (Hotel de ’Autruche, 1er étage). Liquidation des af-
faires administratives.

M. Gremaud, président, délégué de la Société & la 40me assem-
blée générale, a Coire, donne un compte-rendu de cette fete.

Le Président propose d’organiser, comme l'année derniére,
un arbre de Noél. — Adopté.

Le bureau est chargé de faire le nécessaire & ce sujet et de
fixer, en outre, la date de 'assemblée générale.

On passe ensuite au principal tractandum: de la séance :
La route des Alpes.
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