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corridors ne sont pas sufflsamment spacieux. Le bätiment est

place dans la partie införieure du terrain.

Les fagades sont interessantes, sauf celle Sud-Est, oü il est

regrettable que l'auteur ait du supprimer les fenötres del'avant-

corps, ce d'autant plus que tout le reste de la fagade est

symetrique par rapport ä l'axe du bätiment. Cette disposition

rend la fagade boiteuse.

N°41. « Sud-Est III. »

Ce projet presente un plan trös concentrö avec corridors

larges et bien eclairös. Les salles sont aussi bien orientöes. Le

cabinet d'essayage ne serait pas sufflsamment eclaire tel qu'il

est dispose et il devrait avoir une entree independante.

Ce sont deux defauts qu'il serait facile de corriger. Les W.-C.

places en verrues sur la face Nord-Ouest sont trop peu spacieux,

mais ils pourraient faeilement ötre agrandis.

Les fagades sont bien congues, d'une architecture simple et

gracieuse.
JV° 4Sf< « Branche de g-iliü (desäinee).

La disposition du plan est bonne. Les salles sont bien orientöes,

avec escaliers et ctffWdors bien Eclairös. Les W.-C. ne

sont pas assez spacieux et pas en nombre süffisant (defaut qui

pourrait faeilement se corriger). En plan, la face Sud-Est

presente trop de decrochementSj mais ce döfaut est moins visible

en fagade. L'emplacement du bätiment n'est pas bien choisi;

il faut le placer dans la partie supörieure et non au milieu,

comme le prövoit ce projet. Les fagade»sont originales et d'une

architecture frangaise.
N° 45. « Liauba. »

Le plan est trös resserrö et prösente une disposition symö-

trique. II y a trop de classes qui regoivent leur lumiöre duSud-

Ouest. Les deux vestibules d'entree oecupent trop de place. La

fagade Sud-Est est bien etudiee; par contre, la fagade Nord-

Ouest est peu tranquille avec ses saillies et ses fenötres placöes

ä des niveaux difförents.

Aprös un nouvel examen de ces nuit derniers projets, le

Jury döcide de döcerner les prix suivants:

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

Un deuxiöme prix de fr. 500 au projet N° 41', motto « Sud-

Est III ».

Un troisiöme prix de fr. 300 au projet N° 42, motto « Branche

de guis.
De plus, il est dölivrö des mentions honorables aux projets

N°» 17,fi, "fco, 36 et 45.

Dans sa söance du 27 octobre dernier, le Conseil communal

de la ville de Fribourg a ouvert les pliscachetös aecompagnant

les trois projets primös;

Le projet « F » a pour auteur :

M. Henri Meyer, architecte, ä Lausanne.

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

MM. Alex. Camoletti et H. Baudin, architectes, & Genöve.

Le projet «Branche de gui» a pour auteur:
M. ülyase Deböly, arehitecte, ä Gernrer (Neuchätel)..

En vous remerciant du mandat que vous nous avez confiö,

nous vous prösentons, Monsieur le Syndic et Messieurs les

conseillers, ''assurance de notre haute considöration.

Ad. TifeCHE, architecte.

Bezencenet, architecte.
L. Hkrtling, architecte.

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

Visite d'inauguration.

Les installations hydrauliques et electriques de la Compagnie

vaudoise des forces motrices des lacs de Joux et de l'Orbe,

au lac de Joux et ä l'usine de La Dernier, prös Vallorbe, ont

etö inaugurees le 1er decembre dernier.
Le but de ces installations est la regularisation du niveau

des lacs et l'utilisation de ceux-ci comme source de force mo-

trice pour l'eclairage et la distribution d'energie ölectrique dans

la rögion.
Les travaux, etudies et diriges par M. Palaz, ont ete com-

mences il y a 18 mois environ. L'usine alimentait, le jour de

l'inauguration, l'eclairage electrique de 30 localites du canton.

A la visite d'inauguration avaient öte invitöes, entre autres,

les autorites du canton et des communes comprises dans le

champ d'aetivite de la Compagnie.
Les invitös, conduits au Pont par un train special qui avait

ete mis depuis Lausanne ä leur disposition par la Compagnie

de Joux, ont visitö la prise d'eau et l'usine de La Dernier, oü

un banquet de 300 couverts a öte servi dans la salle des machines.

Au dessert, M. L. Decoppet, prösident du Conseil d'administration,

rappelle les origines etle butde l'entreprise, et souhaite

aux invitös la bienvenue. M. A. Palaz decrit ensuite les travaux

executes et expose le programme de döveloppement des

installations.

Celles-ci devant ötre l'objet d'une description complöte, qui

sera publiee prochainement dans le Bulletin Technique, nous ne

nous etendrons pas davantage aujourd'hui sur ce sujet.
P. H.

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

Longueur du tunnel: 19 730 m.

Galerie d'avancement. c^|£d «d Total

1. Longueur ä fin octobre 1903 m. 10064 7437 17501

2. Progrös mensuel » ¦ 80 174 254

3. Total ä fin novembre 1903 » 10144 7611 17755

Ouvriers.
' Hors du Tunnel.

4. Total des journees n. 13960 14658 28618

5. Moyenne journaliöre. » 465 488 953

Dans le Tunnel.
6. Total desjournöes » 31840 37003 68843

7. Moyenne journaliöre. » 1248 1329 2571

8. Effectif maximal travaillant si-
multanöment » 497 532 1029

Ensemble des ohantiers.
9. Total des journöes » 45800 51661 97461

10. Moyenne journaliöre.... » 1707 1817 3324

Animaux de trait.
11. Moyenne journaliöre. ...» — 8 8

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

calcaires. — Le progrös moyen de la Perforation möcanique

a ötö de 3<a,&\ par jour de travail. La Perforation
möcanique a ötö suspendue pendant 216 h. par suite de la
rencontre d'une source d'eau chaude. — Les eaux provenant du

tunnel ont comportö 125 l.-s.
Cötö Sud. — La galerie d'avancement a traversö les mica-

schistes avec des veines de quartz. Le progrös moyen de la

Perforation möcanique a ötö de 5m,80 par jour de travail. —

Les eaux provenant du tunnel ont comportö 850 l.-s.
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Notre pays ne possedait jusqu'ici aucun formulaire quelque

peu complet du domaine de l'ölectrotechnique, et les ölectriciens

suisses etaient Obligos d'avoir recours ä des aide-memoire

qui, s'ils ötaient en etat de les renseigner au point de

yue exclusivement technique, ne pouvaient, par contre, pas leur
fournir nombre de renseignernents d'ordre legal ou commercial,
en tenant sufflsamment compte des conditions particuliöres ä

l'industrie electrotechnique suisse.
Cette lacune vient d'ötre fort heureusement comblöe et nous

ne pouvons que föliciter les auteurs de cette amelioration. L'a-

genda que nous avons sous les yeux, est trös judicieusement
divise en deux parties. La premiöre qui, par son contenu, est

destinee ä un usage journalier, revöt la forme d'une ölögante po-
ijhette et ren ferme, aprös quelques tables numeriques qui cons-

Ötuent la base traditionnelle de fout agenda, une foule de

renseignernents trös bien ecrits et rösumös sur tout le domaine
de l'ölectrotechnique. C'est ainsi qu'on y trouve tout ce qu'il
est nöcessaire de connaitre pour les besoins de la pratique
journaliöre : formules fondamentales, croqais de disposition, pro-

-^Wiötes et diagrammes de fonetionnement des principaux appareils

de production ou d'utilisation de l'önergie electrique,
renseignernents complets sur les principaux matöriaux de

construetion, etc., ete.
Ea seconde partie forme un petit volume broche, dans

lequel se trouvent concentrös, 'ä la suite de notices exclusi-
vemenS tböoriques, nombre de renseignernents sur les

principales branches de la mecanique gönörale, rösistance des

materiaux, moteurs thermiques et hydrauliques, en un mot tous
les renseignernents courts et precis qu'il est utile de posseder
en dehors du domaine exclusif de l'electricitö. Ce second
volume se termine par la reproduetion des lois et prescriptions
föderales regissant le domaine industriel: lois sur les brevets

d'invention, loi föderale sur les fabriques, ainsi que les rögle-
ments de l'Association suisse des Eiectriciens sur ses institu-
tions de contröle et d'essais de matöriaux; les prescriptions de

securite concernant l'etablissement et l'exploitation des
installations electriques ä courant fort, etc.

Döcembre 1903. J. L., prof.

Annuaire de l'Association suisse des Eiectriciens,
avec une annexe folio, contenant la statistique des installations

ilectnques ä fort courant. 14e annöe, 1903-1904. Rö-
dige par M. le professeur D* W. Wyssling, seerötaire gönö-
ral de l'Association.
Nous tenons ä mentionner dös maintenant ce trös intöres-

rant document, qui est le rösumö de l'activitö de l'Association
suisse des Eiectriciens pendant l'annee öcoulöe. La place ne

nous permettant pas aujourd'hui d'entrer dans autant de
dötails que nous le voudrions, nous nous promettons d'y revenir
sous peu. J. L., prof.

(Jon tin wir liehe Träger. Interpolierbare Tabellen zum raschen
Auftragen der Einflusslinien für Momente und Scheerkräfte
sowie der Kurven für verteilte Lasten, par Gustave Ghiot.
In-8°. Schulthess & C°, Zürich. Prix : 8 francs.
La traduetion du long titre de cet ouvrage donne immediatement

une notion exaete du contenu : Poutres continues.

Tables numeriques interpolables pour le trace rapide des lignes
d'influence des moments et des efforts tranchants et celui des
courbes de moments de charges uniformöment reparties.

M. Griot donne, dans ces tables ä double entröe, les ordon-
nees des courbes en question pour les poutres ä deux, ä trois,
ä quatre travees, et pour une travee d'une poutre ä points
d'appuis en nombre infini, cela pour des rapports de longueurs
de travee variant de dixiöme en dixiöme de 1 jusqu'ä 2. Son

travail, parconsöquent, comprend tous les cas de poutres
continues qui peuvent se presenterpratiquement, et sera de la plus
grande utilite au construeteur de ponts, en lui epargnantle long
et fastidieux calcul des lignes d'influence et des courbes de
moment. E. H., prof.

SOClfiTES

Association amicale des
anciens ölöves de l'Ecole polytechnique de Zürich.

Section de Geneve.

Observations d'un americain sur les tramways en Europe.

Dans une des derniöres seances des Anciens polytechniciens
de Genöve, M. Francis Reverdin a rendu compte d'une
communication faite ä une societe d'ingönieurs de Chicago, par
M. Mac Culloch, qui a passö quelques temps ici, äl'origine des

tramways electriques, pour la mise en service des premieres
lignes de la concession Forestier. II a profitö de. son passage
sur notre continent pour etudier les tramways europeens, et a
recueilli un certain nombre d'observations qui peuvent
interesser ceux qui s'oecupent de cette branche.

Les tramways n'ont pas, en Europe, le döveloppement qu'ils
ont pris en Amörique, et des villes de möme importance comme
chiffre d'habitants ne possödent pas une extension ögale 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 ä St-Louis,
650 ä Boston, 570 ä Baltimore, villes de möme population que
Glasgow, et ä Denver, qui n'a que le */s du nombre d'habitants
de Glasgow, il y a 230 km. de voies de tramways.

Mais il faut remarquer que les villes d'Amörique sont de
creation röcente, qu'elles sont bäties avec methode, en vue du
commerce et de l'industrie, et que l'on y construit les tramways

en möme temps que les rues. En Europe, les villes sont
antiques, ont ötö bäties dans des temps troublös par les guer-
res; en vue de la döfensive, on a choisi des situations
dominantes, ou des confluents de riviöres, pour restreindre les cötes
döcouverts. H en resulte que les centres des villes ont souvent
des rues ötroites, restes des anciens temps, ou des rues mon-
tan tes; les quartiere nouveaux, au delä des riviöres qui for-
maient fossös, sont reliös par des ponts, qui restreignent les
Communications ä un petit nombre de voies. La construetion
des tramways s'est donc trouvöe gönee, il n'est souvent possible

que de placer une simple voie, certains quartiere ne
peuvent möme pas ötre desservis.

On cherche maintenant, ä grands frais, ä remödier aux
inconvenients qui resultent de cette construetion pour la
circulation, ä Paris, Berlin, Londres, en creant de larges artöres,
pour suivre et accölörer le döveloppement des villes dans les
temps modernes. Toutefois il y a souvent des difflcultes pour
etablir des tramways dans les quartiere luxueux, qui sont jus-
tement ceux oü l'on fait des percöes, par consideration d'esthö-
tique, en particulier pour les tramways ä trolley. Lä, le conser-
vatisme europöen joue encore un certain röle.
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Pour construire un tramway en Europe, il faut passer par'
toute une serie de formalites fort longues, qui ne sont pas faites

pour faciliter. En Angleterre, cette conception a cree des

entraves jusqu'ici ä bien des entreprises. Les concessions sont

accordees pour un temps plus ou moins long, mais il y a des

clauses de rachat qui peuvent priver les compagnies de leur

propriete au moment des fortes recettes.

Le paiement consiste generalement en annuites basöes sur

les produits des annees precedentes, jusqu'ä la fin de. la

concession.

Dans certains pays on cherche ä encourager la creation de

tramways, soit par des subventions de construetion, soit par

des garanties d'interöt, comme en France. Mais l'obtention

d'une concession est une chose longue et pönible.

II faut tout d'abord presenter des plans des lignes, des

bätiments, des moteurs, fixer les horaires, determiner les Services.

La plupart de ces documents doivent etre examines par
plusieurs autorites, pour etre successivement approuves jusqu'ä

ce qu'ils soient soumis ä l'autorite supörieure. II n'y a rien d'e-

tonnant ä ce que cela prenne du temps, en France ä peu pres

deux ans, et si pendant ce temps il se presente des decouver-

tes ou des systemes nouveaux, on ne pourrait les employer

qu'en recommengant toutes les Operations, parce que tout

changement doit etre de nouveau soumis et approuve. C'est

pourquoi lorsque l'on proeöde ä la construetion on se trouve

en retard sur les progrös acquis.
Les conditions dötaillees pour l'exploitation sont consignees

dans un « cahier des charges » qui prövoit les moindres details,

et auquel la compagnie doit se soumettre. II y a quelques

dispositions ä son avantage, en ce qui concerne les mesures de

police pour protöger sa propriete.
Les rails employes sont le Vignole sur les routes et dans les

villes le Phönix, soit rail ä gorge. On emploie des traverses

en bois ou en fer. Les joints ne sont pas aussi robustes que

ceux adoptes en Amerique, parce que les voitures sont moins

lourdes, en genöral. Pour l'equipement ölectrique, on emploie

les memes systemes en Europe qu'en Amerique, parce que l'on

a du copier ce que nous avons fait. Chaque fabrique a ses types

et souvent on choisit un fournisseur dans la ville oü est construit

le tramway, sans autre pröoecupation technique.
La largeur des voies est de lnl,44 ou 1 m., cette derniere

prend moins de place sur les routes, mais a des dösavantages

pour les moteurs, qui se trouvent trop resserrös, avec tout ce

que doit pörter le truc, freins, etc.

Les voitures difförent beaueoup, et suivant chaque localite.

En Angleterre on se sert de voitures ä imperiale, dont les

formes d6rivent de celles des omnibus, et ä Paris aussi. Elles sont

basses de plafond, peu elegantes, les plateformes exigues.

Leur longueur etant reduite on se sert peu de doubles trucs.

Cependant on commence ä copier les modöles amöricains.

Pour les tramways ölectriques, on se sert en gönöral du

trolley. Cependant on a aussi le systöme ä conduit souterrain

ä Paris, Lyon, Bruxelles, Dresden, Berlin et Vienne. Ce conduit

est placö sous l'un des rails et non entre les deux flies, ce qui

a pour but d'öviter une troisiöme ligne metallique sur la Chaussee.

On a employe aussi ä Paris les contacts superficiels, ainsi

qu'ä Monte-Carlo, mais sans bons resultats. Au lieu d'electricite

on a encore ä Paris des voitures ä moteur ä air comprime et ä

vapeur, du systöme Serpollet.
Pour les lignes suburbaines on se sert de locomotives, dont

les mouvements sont enfermös, et dans lesquelles on dnit hrn-

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

On commence ä etablir des lignes souterraines ou elevees

dans les grandes villes, ä Berlin et Paris, comme il y en

a depuis longtemps ä Londres. On cherche ä donner un aspect

agreable ä ces construetions, ce qui n'est pas habituelchez

nous en Amörique.
Dans les villes americaines nous avons dans la journee 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 irreguliere, et l'on n'a pas de ces differences aussi

grandes, parce que les heures d'ouvertures des ateliers et des

bureaux ne co'incident pas. Cependant il y a une affluence plus
accentuee vers midi, au moment oü lajournee est interrompue,
et vers 2 heures au retour, aprös le repas du milieu du jour.
Comme les usines et ateliers sont en general bätis dans les

faubourgs, il y a moins de transports d'ouvriers, parce qu'ils
habitent les memes quartiere. Aussi la disposition des Services

n'est pas la meme qu'en Amerique, et il n'y a pas de courses

supplementaires ä faire matin et soir, mais c'est plutöt au

milieu du jour qu'il faut augmenter le nombre des voitures en

circulation.
Les dimanches sont des jours de grande affluence. On a

beaueoup l'habitude de faire des promenades en famille ce>

jour-lä.
En moyenne les Services sont peu frequents, et un servjßß

ä dix minutes est considere comme serre. Dans la plupart des

pays le nombre des voyageurs dans une voiture est limitö.
Aussi il faut souvent attendre son tour, ainsi ä Paris. Ailleurs

cette limitation n'a pas pu ötre maintenue, et chacun.monte
dans les. voitures dejä completes et se case comme il peut,

comme en Amerique.
II y a souvent plusieurs classes, ce qui est un inconveiiient •

parce que cela oblige ä transporter beaueoup trop souvent da

materiel inutilise. On a sans doute en cela, comme pour les

stations oü l'on fait arret regulier, imite ce qui se passe pour ;

les Ghemins de fer.
En France, Belgique, Italie, on a des lignes qui reliententre

elles les villes avec des localites plus ou moins eloignöes, et qui
sontötablies le long des routes. Elles sont en genöral exploitees

avec des locomotives ä vapeur, qui mönent plusieurs voitures,

et l'on s'en sert aussi pour le transport de colis et de marchandises.

Maisle service est trös lent, on s'arrete souvent et

longtemps, les vehicules sont yieux et peu confortables, les departs :

espacös. II serait possible de les ameliorer avec la traction

ölectrique, comme nos tramways interurbains d'Amörique.
F, R. (A su^are.)

Sociötö fribourgeoise des Ingönieurs et Architectes.
Söance du 30 novembre 1903.

Prösidence de M. Gremaud, ingönieur cantonal, prösident.
La söance est ouverte ä 9 heures.

Le prösident souhaite la bienvenue. Inauguration du

nouveau local (Hötel de l'Autruche, l°r ötage). Liquidation des

affaires administratives.
M. Gremaud, prösident, dölöguö de la Sociötö ä la 40"»« assembiee

gönörale, ä Coire, donne un compte-rendu de cette föte.

Le Prösident propose d'organiser, comme l'annöe derniere,

un arbre de Noel. — Adoptö.
Le bureau est chargö de faire le nöcessaire ä ce sujet et de

fixer, en outre, la date de l'assemblöe gönörale.
On passe ensuite' au prineipal traetandum- de la söance:

La route des Alpes,
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