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composition théorique. Ceci se fait trés rapidement
soit graphiquement soit analytiquement.

ot

Détermination des densités apparentes des divers
sables et graviers pour trouver les proportions en
volumes qui correspondent aux mélanges en poids
chiffre 4.

6. Calcul de I'eau de gichage pour évaluer le dosage de
ciment qui correspond & la résistance imposée, éven-
tuellement pour déterminer la résistance probable
qui sera obtenue pour une fluidité et un dosage donnés.

7. Essai direct de gichage pour vérifier les résultats

obtenus ci-dessus (eau de gachage, fluidité, plasticité,

compacité, densité, résistance).

Pour ces divers essais préliminaires, il suffit de dis-
poser d’une balance, d’'un jeu de tamis, de quelques
récipients pour mesurer les volumes, de quelques mou-
les de 20 ou 7 cm. de edté.

La recherche compléte de la composition théorique
la plus favorable peut ainsi se faire en un ou deux jours.
Le controle sur les chantiers se fera par quelques essais
directs de gachage avec des matériaux secs.

La figure 10 donne un exemple, tiré de la pratique, de
Iétude des proportions suivant lesquelles trois ballasts
doivent étre mélangés pour obtenir un béton offrant le
maximum de résistance en tenant compte du degré de
plasticité et de fluidité requis.

La composition A a été abandonnée immédiatement
apres I'essal de gdchage parce que trop difficile & mettre en
cuvre.

La composition B a été utilisée avec succeés pour le
béton faiblement armé, tandis que nous avons eu re-
cours a la composition C pour les parties ot [’encom-
brement des fers nécessitait I’emploi d’un béton particu-
lierement fluide et plastique. Les résistances obtenues
ont correspondu aux prévisions.

Salvan, le 15 mai 1925.

Le nouveau viaduc de Ia Paudeéze.

Quelques-uns de nos lecteurs nous ayant fait part de leur
dtonnement que nous n’eussions pas méme fait allusion, dans
notre note sur « La construction et le renforcement des ponts
sur le réseau des C.F.F.», page 196 du Bulletin technique du
1er "aont 1925, a la reconstruction du pont de la Paudéze, il
nous semble opportun d’annoncer qu'une description détaillée
de cet ouvrage, due a M. Jambé, chef du Bureau technique
du Ier arrondissement des C. F. F., paraitra dans notre pro-
chain numéro.

Concours pour I’étude d’un projet
du nouveau batiment aux voyageurs
a Geneve-Cornavin.

(Suite.) *

No 12, I’ Aigle. — La proposition d’¢élargissement du passage
sous-voie de la rue du Mont-Blanc est exagérée.

Ce projet, basé sur le plan officiel, apporte & celui-ci plutét

? Voir Bulletin technique, du 1°7 aoiit 1925, page 167.

des inconvénients que des avantages, spécialement en ce qui
concerne I'escalier de sortie qui est commun avec I’entrée.

L’orientation du local des appareils centraux est défectueuse.
La buvette sur quai I est inutile.

Les facades sont bonnes et bien ordonnées.

No 36, Paris- Genéve. — Ce projet est basé sur le plan officiel,
sans changement appréciable. La facade est bonne, sauf la
variante qui est inférieure. Les accidents et le motif dans la
facade coté voies sont inutiles.

(Clichés de la « Schsveizer. Bauzeitung».)

Comparaison des prix de revient des transports
par canaux et par chemins de fer.

Le New York State Barge Canal qui relie les lacs Erié,
Ontario et Champlain avec l'océan Atlantique par l'inter-
médiaire du fleuve Hudson est né de 'aménagement, par
I'Etat de New York et a ses frais, d’un systéme d’anciens
canaux qui ont été améliorés depuis 1903.

De 1905 au 30 juin 1923, le coit de cet aménagement est
évalué a 170 millions de dollars, en chiffres ronds. A cette
somme, qui vise seulement le compte de construction et
dont le service d’intérét absorbe annuellement 85 millions
de dollars, il faut ajouter environ 61 millions de dollars pour
d’autres dépenses de sorte que ce canal a cotité a la popu-
lation de ’Etat de New-York quelque 231 millions de dollars
répartis sur une vingtaine d’années. Comme le canal est
entretenu et exploité par I'Etat de New York sans préléve-
ment d’un péage sur les usagers, le prix des transports qui
ne comprend done plus que le fret est artificiellement réduit
et pour le comparer avec les prix des transports par rail il
est nécessaire de tenir compte des charges assumées par I'Etat
et qui, en fin de compte, retombent sur la population, sous
forme d’'impots.

A cet effet, le Bureau of Railways Economics a effectué
une enquéte minutieuse d’ou il ressort que le prix moyen
réel du transport d’une tonne-mille par canal, en 1923 (tra-
fic annuel maximum enregistré jusqu’alors) se décompose
comme suit :

Charges du capital de premier établissement

2,094 cents

Entretien et exploitationducanal . . . . . . 0937 »
Fret . « « v o o v o ¢ o s o9 5 o om w0450
Total . . . . .. .. ... 3,481cents

Si au lieu d’un mouvement de 2006284 tonnes seulement
la capacité totale de transport du canal avait été utilisée,
le tonnage ett été de 15 000 000 de tonnes, soit 7 fois environ
le tonnage réellement transporté en 1923, et le prix de revient
de la tonne-mille aurait été réduit a
Charges du capital d’établissement 0,299 cent
Entretien et exploitation du canal 0,700 »
Fret . . . . . . . . . . .. ...+ .. .. 0500 »

1,499 cent

Comme, d’autre part, le prix moyen du transport d’une
tonne-mille sur les chemins de fer de la région intéressée par
le Barge Canal a été, en 1923, de 1,104 cent, le cout réel

Total . . . .

des transports par eau est plus de trois fois le prix moyen des
transports par rail. En outre, il est plus du double du prix
des transports sur le chemin de fer dont le tarif est le plus
élevé, le Delaware, Lackawanna & Western (1,324 cent par
tonne-mille).

Si, pour préciser la comparaison entre les deux moyens de
transport, nous calculons non plus avee 'ensemble des mar-
chandises véhiculées mais avec les grains seuls qui constituent
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CONCOURS POUR LA NOUVELLE GARE DE GENEVE
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Plan du rez-de-chaussée. — 1 :
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IT1¢ prix ex @quo, projet « L’Aigler», de MM. Guyonnet et Torcapel, a Genéve.

prés du tiers du tonnage transporté par le canal, nous trou-
vons que le prix moyen du transport d’une tonne-mille de
céréales est de 0,633 cent par le rail et de 3,568 cents par
Ieau.

Mais il y a plus : tandis que le canal a cofité a la population
de I'Etat de New-York, en 1923 plus de 12 millions de dollars
(8500000 pour l'intérét du capital d’établissement et 3 805 167
pour Pentretien et 'exploitation de la voie d’eau et les frais
généraux) les chemins de fer ont versé sous forme d’impots
au trésor dudit Etat, dont ils ne recoivent aucun subside,
20 813 145 dollars.

[ convient de noter encore que le canal est hors de service
pendant la moitié de I'année environ (plus longue durée
de lexploitation :
172 jours, en 1913).

241 jours, en 1882, plus courte durée :

SOCIETES

Société suisse des Ingénieurs et des Architectes.
Zurich, le 25 juillet 1925.

Au Haut Conseil fédéral et

aux Commissions de I’Assemblée fédérale

saisies de la loi fédérale réglant le Service des fone-

tionnaires fédéraux,
Berne.

Monsieur le Président de la Confédération,

Messieurs les Conseillers fédéraux,

Messieurs les Conseillers nationaux et des IStats,
Trés honorés Messieurs,

Nous avons eu connaissance de 'exposé fait par I'Associa-
tion suisse des Techniciens en date du 28 février 1925, et
concernant la loi fédérale sur le statut des fonctionnaires fé-
déraux. Cet exposé nous engage & vous soumettre les remar-
(ques el les propositions suivantes.
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