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table, et c’est ici encore un des molifs qui nous ont pressé d’en damentale, — contrariée dans l'allongement de ses fibres

parler tout d’abord.

(est, en effet, aux appuis des ponts que nous avons eus en
traitement que nous avons découvert le plus de mal et le plus
de désordre ; nous nous hétons d’ajouter que ces maux n’étaient
jamais bien graves, mais peu de ponts en étaient tout & fait
exempts. Nous aimons donc & espérer que nos avertissements
trouveront un écho et pourront étre utiles & quelques uns de
nos collégues.

Tel un médecin, chargé d’examiner toute une population
réputée malade et y découvrant, au lieu d’'infections graves, un
mal léger, accessoire si I'on veat, mal dii, par exemple, & la
malpropreté, se ferait un devoir de le guérir aussi, de le signaler
i ses confréres et d'indiquer les remédes qu'il croit les meilleurs.

Nous le répétons, & part un ou deux cas isolés, nous n’avons
pas rencontré jusqu’ici d’appuis assez mauvais pour mettre en
danger la solidit¢ d’'un pont ou d’une charpente, mais nous
n’avons trouvé nulle part non plus, & de trés raves exceptions
prés, des appuis réellement sains. Nous ne parlons ni de piles,
ni de culées, mais bien des appuis du fer sur celles-ci.

Nous avons constaté et nous nous persuadons toujours plus
que c’est au défaut des appuis en magonnerie que doit étre
attribué le plus grazd nombre de ruines de ponts en fer; c'est
14, dans les fondations surtout, qu’est toujours la source d'ac-
cidents la plus abondante; ce n’est donc pas absolument sans
raison (ue nos anciens disaient : « le fer, c’est la vie éternelle,»
et qu'une fois mis en ceuvre, ils 'abandonnaicnt & son sort.

Toutefois, nous n’avons pas la prétention de discourir ici
des fondations ni des magonneries: le sujet est vaste autant
que délicat ; & d’autres, plus compétents, le soin de I'explorer;
il ne figure point & notre programme.

Nous admettrons donc, comme Archiméde, une base stire et
un point d’appui réellement fixe, et nous bornerons & examiner
comment il convient d'y installer une ossature métallique quel-
conque, pont ou charpente, afin d’avoir bien I'appui qu’on
admet dans les calculs et qu’avant tout cet appui ne nuise pas
aux maconneries elles-mémes.

C’est la réaction des appuis qui donne presque toujours la
clef des calculs d’'une ferme. Winkler, dans son traité de la
construction des ponts !, divise les poutres en diverses catégories
que distingue leur mode d’appui, et les ouvrages plus modernes 2
poussent encore plus loin le respect méticuleux des réactions
des appuis.

Ce n’est donc point une exagération que de vouloir réaliser
le mieux possible cette condition essentielle, cette base de tout
calcul. On sait que 'appui est censé fixer le point d’application
et, le plus souvent, aussi la direction de la réaction ; or il faut
reconnaftre que le cas le plus commun, le simple appui d’une
poutre droite sur une surface plane, ce qu'on était convenu
d’appeler une glissiére, ne répond pas & ces deux conditions
suivant la forme qu’a la poutre, suivant le degré de précision
des niveaux et surtout suivant la courbure que produisent les
surcharges, le contact a lieu 4 une extrémité ou a l'autre,
rarement au milieu de la plaque; en outre, loin de reposer
librement, — telle est I'expression consacrée, ’hypothése fon-

1 Winkler, Briickenbau. 1¢r vol. chap. 2.

2 Citons les figures suggestives de Miiller-Breslau (graphische Stalik, etc.).

inférieures par le frottement souvent décuplé lni-méme par la
surcharge, la poutre subit bel et bien une réaction oblique.

Ni le point d’application, ni la direction de la réaction ne
sont donc ceux que le calcul suppose.

L’existence d’une poussée horizontale des appuis réputés
libres est indéniable, cest elle qui a laminé les feuilles de
plomb des anciens ponts de chemin de fer! et qui descelle le
plus souvent les sommiers en pierre de taille.

On voit donc que le cas le plus commun, le simple appui sur
une surface plane, n’est pas celui qu’on avait révé et qu’au sur-
plus il détraque souvent les magonneries.

Lorsque T'effet des surcharges est négligeable, c’est I'in-
fluence de la température qui s’en charge; de toute maniére,
le défaut est évident.

De méme pour des appuis plus compliqués, on en a souvent
eu la preuve, les réactions ne sont pas toujours telles qu’on le
croyait. On y remédierait en traitant 'appareil d’appui comme
une véritable picce de machine, bien entretenue, diment net-
toyée et graissée.

(A suivre.)

DILIGENCES, OMNIBUS, ET CAMIONS AUTOMOBILES
Concours de 1897.

Le concours des « poids lourds » organisé par I’Automobile-
Club de France,a eu lieu & Versailles au mois d’aodt dernier;
il a eu un succés retentissant.

Le rapport de la Commission exécutive est un travail d’une
grande valeur technique. Les calculs relatifs a I'établissement
du prix de revient kilométrique du voyageur et de la tonne de
marchandises transportés, intéresseront trés particuliérement
les ingénieurs. Le programme des épreuves, — o tout était a
créer, — la direction des opérations, les procédés d’expérimen-
tation et la discussion des résultats, méritent d’attirer I'atten-
tion.

La personnalité des membres de la Commission, présidée par
M. G. Forestier, inspecteur général des Ponts et Chaussées, la
présence de représentants de I’Administration militaire et de plu-
sieurs entreprises de transport, celle de députations étrangéres
et de nombreux constructeurs, etc., ont d’ailleurs contribué a
entourer les épreuves de toutes les garanties souhaitables.

Voici quelques données, résultats et appréciations, emprun-
tés au rapport :

Il ne s’agissait pas ici de déterminer le véhicule le plus apte
i parcourir rapidement un trajet donné, mais de relever les
incidents relatifs & la puissance du moteur, au fonctionnement
ct & I'endurance des divers organes. Il importait donc d’éviter

I'encombrement et de faciliter I'indépendance des allures et

! Tous les anciens pelits ouvrages de la Compagnie de I'Ouest-Suisse repo-
saient sur des feuilles de plomb, simplement intercalées entre la pierre de
taille non entaillée el les poutres,

Certains tabliers double-voie, vierges de (oule surcharge, avaient leurs
plombs bien réguliers, comme au premier jour, landis que les tabliers voisins,
identiques, mais fatigués par de longues années de service, montraient de
grandes bavures de plomb aminci, pendant en dehors du parement, bavures

ayant jusqu'a Om10 de long.
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les ravitaillements. Il fallait, autant que possible, ‘plusieurs
itinéraires, comportant des déclivités douces et continues, quel-
ques cotes raides et courtes, et des parties pavées; le choix a
porté sur trois tracés rayonnant autour de Versailles, de 42,5,
de 47,5 et de 66,5 km. de parcours. (Les parcours sur pavés
sont de plusieurs kilométres; le pavage date d’une ancienne
époque et certaines sections sont fort mal entretenues.) De nom-
breux points d’arrét étaient répartis le long des itinéraires et
placés intentionnellement dans des conditions défavorables
d’arrét et de démarrage. Chacun des trois itinéraires devait
étre parcouru deux fois par chaque véhicule dans I'espace de
six jours; chaque véhicule a donc parcouru 313 kilométres.

Quinze véhicules étaient engagés; sept seulement ont satis-

fait aux épreaves.

Matériel :
Prix 22 000 fr. Intérét 6 9/ == 1320 fr., soit

pour une journée de travail . . Fr. 4 fo
Amortissemt, entretien et réparations, ﬂoo frs,
soit pour une journée de travail . . . . » 11 —

Personnel :
Conduct.-mécan. 200 fr. par mois = 8 fr. parj.
Chauffeur, 75 fr. par mois = 3 fr. parj.

Soit pour une journée de travail . . . . » 11 —

(4 raison de 25 jours par mois.)
Allomage. " . 5. ; o= - S SRR e O
Chiffons, graissage . . . . . . . . . » 170

Ensemble :  Fr. 29 20
Frais généraux, 16:00 . 5 &, mafn wlniate By Siliotioo
SR i g

Dépense journaliére totale

Tableau récapitulatif des prix de revient kilométriques du iransport du voyageur avec bagages ou

de 100 kg. de messageries et de la tonne de marchandises, pour les divers véhicules du concours des poids lourds.

VOYAGEURS er MESSAGERIES

MARCHANDISES

L’évaluation du prix de revient kilométrique divise les dé-
penses en deux groupes : les unes, & peu prés indépendantes
de la plus ou moins bonne utilisation, ot I'on a cependant
fait rentrer la réparation et I'entretien du matériel, bien qu’en
réalité ces dépenses spéciales soient fonction de I'intensité du
trafic. Les autres, essentiellement variables et dépendant
exclusivement du travail effectué, comprennent les consom-
mations de combustible et d'ecau, auxquelles on a appliqué les
prix de base convenus. Dans le cas de I'omnibus & vapeur
Scotte, par exemple, le premier groupe des dé ‘penses a été dﬂ])h
comme suil :

Omnibus Scotte (1h H.P.) dépenses journaliéres fixes, i
peu prés indépendantes de la charge. Travail de 300 jours par
an,

— . e e ——e
o — Omnibus Ommnibus 4 Vé‘hiculc Train i voyageurs |Camion automoteur . 'T'r"i" lises
";;" 1:1111;0:15; % | de Dion et Bouton | Panhardet Levassor li‘ b;ig'e 't";“’ ;':n Scotte de Dietrich 5 '"";20';';: Hes
@ vapeur, @ pétrole 92000k 01 1 ; ‘(& pétrole 5
(8 yapeiiy) (A1 ) (a vapeur) (8 vapeus) (aitEole) (@ vapeur)
Force en chevaux-vapeur . 14 ch.-vap. 25 ch.-vap. | 12 ch.-vap. | 33 ch.-vap. 16 ch.-vap. | 6,5 ch.-vap. | 16 ch.-vap.
Charge utile . . . . . . . 1200 kg. 1120 kg. 1000 kg. 2500 kg. 2500 kg. 1200 kg. 4200 kg.
Vitesse commerciale & 'heure | 10,5 & 14 km. | 14 4 14,5 km. | 10 210,5km. | 10 2 10,8km. | 10 410,53 km. 8 49 km. 6,5 & 7 km.
Parcours journalier . . . . 110 km. 145 km. 105 km. 108 km. 1035 km. 90 km. 70 km.
Prix de revient Prix de revient Prix de revient Prix de revient Prix de revient = : . :
kiloméirique kilométrique kilométrique kilométrique kilometrique Prix:de revient | Prix de revient
kilomeétri ilométriqu
SHARGEMEN T Voyageur Voyageur Voyageur Voyageur Yoyageur I\Ilom((“'l"e B 5
Yag yag oyageu yageur oyag de Ia tonne de Ta tonne
avec bagages, avec bagages, avec bagages, avec hagages, avec hagages, - ;
ou 100 kg. ou 100 kg. ou 100 kg. ou 100 kg. ou 100 kg. de marchand de mar
de messageries de messageries de messageries de messageries de geries
Francs Francs Francs Franes Francs Francs Francs
!/ de charge . . . . . . . 0,110 0.089 0,122 0,067 0,070 0,597 0,570
23 de charge . . . . . . . 0,057 0,045 0,064 0,034 0,036 0,317 0,297
Charge entiére. . . . . . . 0,039 0,030 0,045 0,023 0,025 0,230 0,206
Nota. — Avec la traction animale on peut compter de fr. 0,10  fr. 0,12 pour le transport kilométrique du voyageur, avec ou sans bagages, par voitures publiques, et

fr. 0,30 pour le transport kilométrique d'une tonne de marchandises par service de roulage.

Le tableau comparatif ci-dessus résume les prix de revient par
voyageur et kilometre, déduits des caleuls et des constatations
faites (dépenses, fixes ct dépenses variables) pour les sept véhi-
cules.

Sous le titre parcours journalier, on a indiqué le nombre
de kilométres qu'un véhicule est estimé pouvoir parcourir pra-
tiquement en dix heures, dans un service régulier, & I'allure
de la vitesse commerciale observée au cours des trajets. La
vitesse commerciale a 6té calculée en déduisant les arréts dus
au ravitaillement, aux passages & niveaux fermés, aux encom-
brements et aux parcours erronés, mais en ajoutant, par contre,
dix minutes par ravitaillement nécessaire au véhicule, et deux
minutes par arrét réglementairve bralé par mégarde.

On devait s’attendre & ce que la lutte engagée au concours

entre les moteurs & vapeur et les moteurs & pétrole, — I'é¢lec-
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tricité n’était pas représentée, — fit I'objet d'une discussion
approfondie. Malheureusement, le réglement interdisait toute
appréciation sur les mérites comparatifs des divers véhicules
et la Commission s'est abstenue, en conséquence, de se pro-
noncer sur ce point. On peut le regretter; on a ainsi esquivé
un débat fort intéressant qui s'imposera forcément au prochain
concours, annoncé pour I'année prochaine.

En résumé, les conclusions du rapport sont trés encoura-
geantes ; elles déclarent que dans son état actuel, I'industrie
des automobiles est d’ores et déja en mesure d’assurer d’une
maniére économique la traction sur routes, -— indépendam-
ment des progrés qu’elle réalisera certainement encore a bref
délai dans la construction des générateurs, des moteurs et des
autres organes des véhicules.

La traction mécanique sur routes est, dans bien des cas, plus
avantageuse que la traction animale. Comparée a un service de
tramways, elle peut étre rémunératrice la ot un transport sur
rails, engageant un capital important dans un matériel fixe, ne
pourrait subsister que grace i des sacrifices provenant de sources
extérieures ; elle offre done, en outre, une solution provisoire
susceptible de développer économiquement le trafic entre deux
localités, jusqu’au jour ot I'importance de ce trafic justifiera
la dépense d'une voie ferrée. Et, comme les conditions de la
nouvelle locomotion n’entrainent pas une modification de 1'as-
sictte des chaussées des voies et un accaparement qui est
au préjudice de la circulation générale lorsque les routes sont
étroites, — 1l faut s’attendre & ce qu’elle occupe désormais une
place importante dans I'industrie des transports.

La construction des automobiles routiéres saura sans doute
se plier aux exigences spéciales dues aux fortes déclivités de
nos routes suisses. Il est & désiver que de prochaines expériences
aient pour objet de déterminer I'influence des longues rampes
des grandes routes de montagne sur le prix de revient kilo-
métrique, & différentes allures de vitesse ; nous croyons savoir
d’ailleurs que cette question est actuellement & I'é¢tude & Genéve.

A.v. M

CONCOURS D’ARCHITECTURE
I

Concours pour la construction d'une école primaire
a Lausanne, a la Barre.

Rapport du Jury.

Le jury s’est réuni, a I'Ecole supérieure des jeunes filles,
lundi 4 octobre 18¢7, & 2 heures aprés-midi, et a terminé son
travail le lendemain, mardi 5 octobre dans la matinée.

Seize projets lui ont ¢té soumis. Deux de ces projets étaient
arrivés 4 Lausanne aprés expiration du délai fixé par le pro-
gramme ; mais, comme il a pu étre constaté qu’ils avaient été
consignés avant le 3o septembre, le jury a décidé de les rece-
VOIr au concours.

Ces seize projets sont les suivants, inserits dans L'ordre de
leur arrivée.

1. Un croissant; ». Palrie ; 3. Une équerre et un Té;

b b-a ba; 5. Ecusson rouge et blanc avec deux aigles
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rouges ; 6. Filiecre No 1; 7. A B C; 8. Meilleure lumiere;
0. Marmaille ; vo. Vaud ; 11. Vinet; 12. Labor et virtus ;
13. Ecusson avec double aigle noire ; 14. Aus den Bergen;
15. Enée ; 16. Double cercle vert et blanc.

Aprés une premiére revue sommaire des seize projets ci-
dessus, le jury s’est transporté a la Barre, pour examiner le
terrain ot doit se construire le batiment projeté.

Revenu dans le local ou les projets étaient exposés, il les a
examinés successivement et en détail, I'un aprés l'autre.

A la suite de ce premier examen, il a décidé d’éliminer,
d'abord, les deux projets 8 Meilleure lumiére et 6 Filiére Ne 1,
qui ne remplissent que d’une fagon absolument insuffisante les
conditions du concours.

Puis, aprés un second examen, il a éliminé encore les plans

qui suivent, dans lordre ci-aprés :

16. Double cercle vert et blanc; 2. Patrie; 7. A B C;
5. Ecusson rouge et blanc avec deux aigles rouges;
10. Vaud; 1h. Aus den Bergen; 13. Ecusson avec double
aigle noire; L. b-a ba ; o. Marmaille.

Ces projets, quoique présentant a divers points de vue, de
réelles qualités, n’ont pas paru pouvoir étre utilisés en vue de
la construction projetée.

Le jury est alors resté en présence de cing projets seulement
et le nouvel examen qu'il a fait lui a suggéré les observations
suivantes :

15 Enée. La position des W C au sud-est est inadmissible.
Les facades sont assez bonnes, congues dans un style simple,
de bonnes proportions et en rapport avec la destination du
bitiment. Le plan est bon, quoique les classes soient un peu
trop profondes, ce qui rend I'éclairage insuffisant dans le fond
de la salle. L’acces de la salle de gymnastique ne peut se faire
par le dehors. Tln’y a qu'un seul préau couvert. Mauvaise dis-
position et distribution des W C. Pas de lavabos. Les préaux

sont insuffisants et exigeraient d’énormes murs de souténe-

ment.

3 Une équerre et un Té. Bonne distribution. Se distingue
par un excellent éclairage et une trés bonne distribution des
W C et des lavabos. Cependant les W G sont trop petits.
Facades peu convenables. Escaliers descendant au sous-sol
obscurs. Il n’y a qu’an seul préau couvert, mais les autres oit
un développement suffisant,

11 Vinet. Bon plan, celui de la variante est le meilleur.
Préaux couverts trop petits. Préaux découverts d'une étendue
raisonnable. Fagades manguant d'unité et n’indiquant guére
un batiment scolaire. Les W Csont de proportions trop exigués
et ne satisfaisant pas aux conditions demandées au programme.
Pas de lavabos indépendants. La loge du concierge au midi
n’est pas & une place convenable.

1 Un croissant. Le plan présente sur la fagade sud-est,
des salles qui diminueraient la lumiére dans certaines classes.
Le plan est bien concentré, ce qui réduirait le coit de la con-
struction, L'acees i la salle de gymnastique ne peut avoir liea
que par le dehors, ce qui est regrettable. Le local de la chau-
diére n’est pas bien choisi. La disposition des entrées est trés
convenable. Les fagades sont bonnes, bien étudiées et d’'un bon
effet.,
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