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tant en evidence la valeur des materiaux de construction
au point de vue de leur solidite sont tres instructifs et ils
ont montre bien des points faibles de murs legers. La
figure 11 represente notamment un mur en briques creuses
qui s'est completement disloque bien avant que la
resistance ä l'ecrasement des briques proprement dites ait ete
atteinte, ce qui montre l'erreur que l'on risquerait de com-
mettre en assimilant de tels murs ä des monolithes. Etant
donne que les murs presentant la meilleure protection
thermique sont ceux qui sont faits avec les matieres les

plus legereset les plus poreuses, on concoit que l'entrepre-
neur puisse ötre tente de faire des murs par trop legers.
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Fig. 11. — Essai de compression d'un mur.

L'essai ä l'ecrasement rappeile ä l'entrepreneur la question

de solidite et lui montre qu'il y a lä un facteur impor-
tant qui ne doit pas ötre neglige.

Conclusions.

Pour conclure, nous dirons que les series d'observa-
tions dont il vient d'ötre fait mention, quoiqu'en etant
tres gatisfaisantes dans leur ensemble, sont loin, en rea-
lite, d'epuiser la question.

Nombreuses sont les lacunes que nous sommes les pre-
miers ä remarquer dans cette etude. Nous aurions preferö
en retarder la publication jusqu'ä ce que nous ayons pu
reverifier et recontröler plusieurs fois les resultats des

observations, en modiliant de plusieurs manieres nos
dispositions, tellement nous sommes soucieux de ne donner

que des resultats ne pouvant causer du tort ni aux entre-

preneurs, ni aux architectes, ni aux entreprises de chauf¬

fage, et enfin, ni aüx habitants des logements. Nous nous
sommes toutefois decide ä livrer cette etude ä la publicite
pensant rendre service aux differentes personnes s'occu-

pant de la question.
Nous nous permettons de dire encore, pour terminer,

que toutes ces recherches ainsi que l'etude de la
construction de l'installation ont ete faits pour la plus grande
partie par les propres moyens du laboratoire, les taxes de
controle de murs que nous avons demaudees ne pouvant
pas, et de bien loin möme, couvrir nos frais. Nous sommes
naturellement les premiers desireux de pouvoir poursuivre
ces recherches, mais nous ne serons en mesure de le faire
d'une maniere effective que si les milieux Interesses en
fournissent les moyens.
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Concours pour l'etude d'un Musee des Beaux-Arts
ä eriger ä la Chaux-de-Fonds.

(Suite1.)

N° 13, «Leopold-Robert». Projet interessant presentant
une bonne disposition des locaux dans des plans simples et
clairs ; l'escalier d'acces du parc n'est pas assez degage et
gagner^tit k etre situe plus k l'est.

Bonne disposition du vestibule d'entree et de l'escalier
principal, mais celui-ci n'est pas assez etudie. Le bätiment
epouse bien la pente du terrain et serait d'une execution peu
coüteuse. L'architecture des facades est sobre et interessante,
cependant, la repetition du motif d'entrce principale sur le
pavillon ouest (entree de service) parait ötre une erreur etant
donne qu'il est adosse ä un mitoyen.

La traction des trains par automotrices
Diesel-electriques.

Comme compleinent k la notice sur les automotrices
Diesel-Sulzer que nous avons publice dans notre numero du
20 janvier dernier, nous extrayons quelques passages d'un
article de la « Revue generale des chemins de fer » (N° de
septernbre 1923) dans lequel M. R. Jourdin rend compte du
voyage qu'il fit en Suede en vue d'etudier les resultats de la
traction au moyen d'automotrices Diesel-electriques systeme
Polar-Deva.

* Voir Bulletin technique du 10 novembre 1923, page 280.
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CONCOURS POUR LE MUSßE DES BEAUX-ARTS DE LA CHAUX-DE-FONDS
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Plan de 1'etage. — 1 : 500.
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Plan du rez-de-chaussee. — 1 : 500.

Projet «Leopold Robert», classe au IIrac rang, mais non prime, de MM. C. L'Eplattenier et R. Chapallaz
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Coupe sur le Hall. — 1 : 400.

X WWÜBez

mi
mm

r%i>
9m gyBfcg

»Sil

Plan de Situation. — 1 : 2500.
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Projet <t Leopold-Robert»,
classe au IIme rang,

mais non prime,
de MM. C. L'Eplattenier et

R. Chapallaz.

Coupe sur Taxe de la cour. — 1 : 400.
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Facade sur la cour. — 1 : 500.

Voici d'abord une statistique relative au reseau de Mellersta
Sodermanland comptant 23 400 km. de voie exploitee, k
ecartement de 1435 mm., ä döclivite' maximum de 16 mm. et
avec un rayon minimum des courbes de 300 mm. L'automo-
trice, öquipee d'un moteur de 75 chevaux, comprend 43 places
assises, 1 compartiment postal, 1 compartiment ä bagages et
pese 29 tonnes.

R'C ttcs par
jour et km de
ligne

Hecettes par
km-trai n....

Depenses par
km-train....

Ccefficient d'ex-
ploitation...

Machines
ä vapeur AUTOMOTRICES DIESEL

1912 1913 1914 1916 1916 1917 1918 1919 1920

10.31

1.87

1.56

83%

10.02

1.58

1.33

84%

12.00

1.51

1.22

81 %

15.19

1.75

1.24

71 %

17.36

1.92

1.59

83%

22.90

3.27

2.40

73%

38.62

7.22

4.60

64%

38.25

5.74

3.72

65%

45.31

4.85

2.83

58 %

Le personnel ouvrier du reseau n'a jamais comporte
d'electriciens ni avant ni depuis la mise en service de l'automotrice
Diesel electrique.

Depuis sa mise en marche (aoüt 1913) il a ete fait deux fois
appel k l'intervention d'un monteur electricien de Malm-
köping (lieu de depot central).

Le tableau ci-dessus, dit M. Jourdin, est particulierement
significatif sous le rapport de l'heureuse influence due a
l'intervention de l'automotrice Diesel electrique, tant au point
de vue du developpement du trafic qu'ä celui des röduetions
de depenses.

Sous la rubrique « Conclusions », M. Jourdin ecrit:
Des donnees et renseignements qui precedent, il resulte que

nos constatations materielles ont portö sur les points ci-apres :

Nombre de reseaux visites : 7.
Nombre de km. de ligne exploites par ces reseaux : 913.
(Le temps limite dont nous disposions en dernier lieu, ne
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nous a pas permis de visiter, en outre, quelques lignes de la
region Halsingborg-Hassleholm qui utilisent egalement deux
automotrices Diesel, dont une de 120 chevaux depuis decembre

1919 et une de 250 chevaux depuis aoüt 1921).
Nombre d'automotrices actuellement en service :

Six de 75 eh., dont deux pour voie de 0 m. 891 ; trois de

120 ch. ; trois de 160 ch. ; deux de 250 ch.

Epoque de mise en service de la premiere de ces automotrices

: septernbre 1913.

Parcours de verification des consommations d'huile com-
bustible 838 km. 700.

Releve des accidents ou ineidents constates. — Nous n'avons
eu ä constater aucune avarie, hesitation ou faiblesse du moteur

pour une raison quelconque au cours des 839 km. effectues sur
les automotrices Diesel electriques et les moteurs ont cons-
tamment fonctionne avec regularite.

Impressions personnelles. — Les impressions personnelles

que nous rapportons de ce voyage sont les suivantes :

Nous estimons en premier lieu que la coneeption et la
construction de ce systeme de traction sur voies ferrees sont dignes
de retenir 1'attention.

Nous estimons en outre, que ce systeme est actuellement
sorti de la periode experimentale et les resultats enregis,tres
et rapportes ci-dessus, peuvent confirmer notre appreciation
ä ce sujet. II reunit actuellement la meilleure mise au point
qui ait pu etre realisee, tant en ce qui concerne la solidite et
la resistance des organes, qu'en ce qui a trait ä la grande
simplicite de conduite, ä la reduetion des frais de consomma-
tion, de traction et d'entretien.

L'impression totale est que les frais d'aequisition de ces
voitures motrices, peut-etre superieurs a ceux d'autres voitu-
res ä moteur pour traction sur voie ferr^e, sont tres rapidement
amortis par l'6conomie realisee en service courant.

Ce systeme de traction se recommande specialement sur
toutes les lignes soit, ä voie normale ou ä voie etroite, ä trafic
moyen ou faible. II n'y a pas de raison de douter que les heu-

reux resultats äffirmes par les exploitations que nous avons
visitees, ne se reproduisent dans Celles qui generaliseraient ce

systeme dans des proportions süffisantes.
Plusieurs dirigeants ont emis en notre presence l'avis qu'en

appliquant integralement toutes les economies resultant de

l'emploi de ces automotrices ä Pamortissement de leur prix
d'aehat, celui-ci pouvait s'effectuer dans une periode moyenne
de 5 annees sur la base d'environ 150 km./trains pendant
300 jours par an.

II ne parait pas sans interSt de signaler, en dernier Heu,

qu'en cas de difficulte pour se procurer des huiles lourdes
minerales de provenances etrangeres, *on peut neanmoins
envisager de maintenir le service des moteurs Diesel ä l'aide
exclusi ve d'huile de remplacement, en effectuant les rectifica-
tions et les dosages necessaires d'huiles qu'on trouve dans le

pays meme, notamment d'huiles de schiste ou vegetales.
En resume, nous estimons que le systeme Diesel-electrique

constitue la realisation de l'etape intercalaire entre l'ancienne
traction ä vapeur et la generalisation future de la traction
electrique.

La traction des chemins de fer suisses en 1021.
M. A. Harry, ingcnieur, secretairc de YAssociation suisse

pour l'amenagement des cours d'eau publie dans le numero
d'octobre dernier l de la Schweizerische Wasserwirtschaft les
resultats d'une vaste enquele qu'il a conduite rationnellement
et methodiquement sur l'exploitation des chemins de fer
suisses en 1921. Nous lui empruntons les tableaux reoapitula-

tifs suivants en recommandant ä nos lecteurs l'etude detaillee
du remarquable memoire de M. Harry.

Repartition des chemins de fer suisses, d'apres
leur systeme de traction.

Chemins de fer Total Vapeur Eau Electricite % electrif.

A voie normale

A voie normale, exploi-
tes ä l'etranger

Total

Km.

3673
1562

109
496

49

54

Km.

3081
404
42

54

Km.

9

Km.

592
1158

67
496

40

16,1
74,2
61,2

100,0
82,7

5943 3591 9 2353 39,6

Travail de tractions effectue par la vapeur et par Pelectrieite.

Chemins de fer
Trains kilometri ques Tonnes kilometriques

Vapeur Electricite Vapeur Electricite

A voie normale
A voie etroite.
A creomaillere 2

Funiculaires
Tramways

23 734052
1 552 527

69 303

4 912156
6 994 818

159 962
5800968

33 500 826

6 552 046 063
120123 926

2 045 413

1 299 256189
301 231720

3 859 581

25355 882 46147 865 6 674 215402 1604347 490

Consommation de charbon Consommation d'energie

tonnes kwh

A voie normale 480 035 54 061 062
A voie etroite 17 877 31 617 708
A cremaillere * 1427 2 927 383

Tramways — 37 834 727
Funiculaires 370 824 598

Total 499 709 127 265 478

Chemins de fer
Consommation de charbon Consom. d'energie electrique

par irain-km. par tonne-km. par traln-km par tonne-km.

Kff- Ker. Kwh. Kwh.

A voie normale 20,4 0,073 11,0 0,0415
A voie etroite 11,5 0,15 4,5 0,105
A cremaillere 20,6 0,71 22,5 0,84
Tramways — — 1,13 —
Funiculaires — — 1,42 —

Chemins de fer Depense
en charbon

Depense en ener-
gie electrique

A voie etroite
A cremaillere

Funiculaires

Total

Fr.

82 744 536
2 493 545

188 343
1 121

[6 330]

Fr.

3 804 507
1 742 395

250114
3 376 753

133 297

85 433 845 9 307 066

1 Ce numero consaore ä l'eledrifioation des chemins de {er suisses contient,
outre le travail de M. Harry, de nombreux articles du plus grand inierei et
d'une < actualite > indisoutable.

Signaions aussi la serie de numeros speeinux, riohemont illustres, que la
Schweizerische Techniker-Zeitung a consacres au meme sujet.' Sans le Blonay-les Pleiades.

* Par l'eau et la vapeur : 222 089 km. de Irains.
4 Sans le Blonay-les Pleiades et la Schyiiige-Plattc.
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