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Locaux accessoires. — Le batiment contient un ré- Ces quatre variantes different par la travée qu’on voit 4 gau-

fectoire, une chambre de toilette, un atelier de répara-
tions, un magasin au rez-de-chaussée, un magasin & I’é-
tage et un dortoir.

Un couvert en charpente, de 32 m. de long, est des-
tiné & abriter des poteaux et autres bois.

Entrepreneurs. — Béton armé, gros ceuvre des bati-
ments : Société Mordasini, Holliger & Cie.

Cheminée, maconnerie des chaudieres: Walzer & Cie,
a Winterthur.

Chaudiéres : Maschinenfabrik Guilleawme Werke, a
Neustadt.

Epurateurs :
Bale.

Turbo-dynamo, tableaux de réglage : Société Brown,
Boveri & Cie, 4 Baden.

Convertisseurs électriques : Société d’ Electricité Alioth,

Société de constructions mécaniques de

a Minchenstein.
Pompes d’alimentation : Weise & Monski.
Architecte du batiment : M. Alfred Rychner.
Services industriels de la ville : directeur, Ed. Hart-
mann; ingénieur, R. Chavannes.
RoGER CHAVANNES.

Divers.

Reconstruction du pont sur I'Aar, & Brugg!'.

(Ligne de Botzberg.)

A la fin de l'année derniére, la Direction générale avait
proposé au Conseil d’administration des Chemins de fer fédé-
raux de remplacer le tablier métallicque actuel du pont sur I'Aar,
4 Brugg, par un pont neuf, & I'occasion de la pose de la se-
conde voie Brugg-Stein, et de donner aux poutres principales
de cet ouvrage, comme & celles du pont neuf de la 2¢ voie, la
forme dite semi-parabolique.

Mais, suivant une contre-proposition de M. I'ingénieur en
chef Moser, le Conseil avait écarté cette proposition en char-
geant la Direction générale de mettre encore a I'étude la ques-
tion de la transformation du pont métallique en un viaduc en
maconnerie.

M. lingénieur en chel Moser avait émis I'avis que le viaduc
en maconnerie mériterait la préférence pour autant que la dif-
férence de cout entre cette solution et le tablier métallique pro-
posé ne dépasserait pas 200 000 fr., surcroit de frais compensé,
estimait-il, par les économies sur I'entretien et par la durée
bien plus étendue de I'ouvrage en maconnerie.

M. l'ingénieur en chef Moser remarquait de plus que le via-
duc en pierre peurrait meéme, peut-étre, couter moins cher que
le tablier métallique neuf a double voie, devisé & 500 000 fr.;
il appuyait son dire sur l'offre ferme d’une entreprise recom-
mandable.

Notre planche 7 et les figures 1 et 2 représentent I'une des
quatre variantes étudiées par la Direction générale,

1 Voir No du 25 avril 1903, page 120,

che de la grande ouverture centrale: deux d’entre elles pré-
voient la division en trois par deux piles neuves, pour cette tra-
vée comme pour les autres travées latérales; mais, comme
lune de ces piles tomberait dans le canal des forces motrices
de Brugg, ce canal doit forcément étre dérivé.

Cette dérivation difficile et couteuse est évitée par les deux
autres variantes, qui prévoient deux arches pour cette travée
de gauche, savoir une petite et une grande. Ce mode de pro-
céder parait préférable parce qu’il présente I'avantage d’éviter
tout chomage de l'usine des forces motrices.

Les voutes de toutes les arches sont partagées suivant
I’axe du chemin de fer par un vide de 11,50, régnant sur toute
la longueur du viaduc, en sorte que l'ouvrage se composerait
en réalité de deux viadues & simple voie juxtaposés, supportés
par des piles communes a double voie. Ces deux viaducs cou-
rent parallelement d’un bout & I'autre, aussi bien dans les pe-
tites arches des travées latérales que dans la grande ouverture
centrale. L’intervalle est recouvert par une dalle en béton, de
maniére que le ballastage puisse s’étendre sur toute la largeur
du tablier.

Chacune des voutes a simple voie a 4m,30 de large.

La méme disposition a été adoptée récemment pour le
grand pont-route de Luxembourg, afin de réduire le cube de
la maconnerie des voutes. L'intervalle y mesure & peu pres le
tiers de la largeur totale du pont (16 m.). Mais, au cas particu-
lier du pont sur I’Aar, ¢’est pour une autre raison que cet inter-
valle s’limpose : c’est la présence du pont actuel en fer et l'o-
bligation de le maintenir en service ; il est nécessaire, en effet,
de construire d’abord une moitié du viaduc en pierre, celle
destinée & la deuxi¢me voie, pour y faire passer les trains tot
apres. Ce n’est qu’alors que le tablier métallique actuel pourra
étre démoli et qu’enfin la seconde moitié du viaduc en pierre
pourra étre batie a sa place. L’avant-projet Moser ne prévoyait
pas cette séparation des voutes, mais M. Moser en a parlé dans
son exposé. La construction des voutes en deux fois rend une
liaison rationnelle impossible, et le vide & ménager entre elles
est préférable, d’autant plus qu’il offre aussi des avantages in-
discutables pour 'exécution.

La passerelle pour piétons qui, sous forme de pont sus-
pendu, traverse les piles a mi-hauteur, doit étre supprimée
pendant la durée des travaux et reconstruite ensuite d’une
autre facon; or cette reconstruction de la passerelle & Pinté-
rieur du viaduc en maconnerie est bien plus simple dans le cas
des vottes séparées. Pendant la reconstruction du viadue, I'é-
tablissement d’une passerelle provisoire simpose.

L’élargissement des piles en riviere diminuant la section
de 'Aar en temps de hautes eaux nécessite une augmentation
du profil de la riviere sur la rive gauche.

Le rapport de la Direction générale contient, sur la valeur
relative des ponts en maconnerie et des ponts en fer, des con-
sidérations qu’il peut étre intéressant de citer.

On sait, dit le rapport, que les ponts en maconnerie, s'ils
sont bien construits, sont préférables aux ponts métalliques.

Comme la construction des ponts voutés, spécialement des
voutes & grande portée, a fait de notables progres ces derniers
temps et comme on dispose actuellement de chaux et de ci-
ments d’excellente qualité, la tendance générale, justifiée’ du
reste, est d’employer la pierre et non plus le fer & la construc-
tion des ponts.

Mais il est erroné d’en conclure que la construction des
ponts métalliques doive absolument étre abandonnée et que
tous les ponts en maconnerie soient également bons.
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Plusieurs techniciens de mérite s’efforcent depuis quelque
temps d’attirer lattention de leurs collegues et du public en
général sur les avantages de la pierre, et quelques beaux ou-
vrages en maconnerie ont surgi par suite de ce mouvement;
d’un autre coté, on a pu constater aussi des mécomptes, parce
que la généralisation & outrance a produit de mauvais fruits dans
ce domaine comme dans les autres. Des incidents facheux per-
mettent d’affirmer en toute certitude que, pour les ponts en
pierre, comme d’ailleurs pour tous les ouvrages d’art, I'on ne
fait ccuvre vraiment bonne et durable que si 'on n’économise
pas trop sur la qualité de la magonnerie, et surtout si I'on ne
lésine pas sur les dimensions & donner aux ouvrages.

En ce qui concerne les frais d’entretien des ponts en fer
ou en pierre, il est inexact de prétendre, comme on l'entend
souvent, que la balance penche toujours en faveur de ces der-
niers. Un nombre considérable de ponts en pierre, en Suisse
et a Pétranger, ont da étre reconstruits a grands [rais ces der-
niéres années, parce que les matériaux dont ils étaient [faits
wavaient pas été choisis avec assez de discernement, ou qu’on
s'était trompé a cet égard, ou bien parce que les chapes des

Flig. 1. — Coupe en travers a la clef.
(Avant la démolition du tablier métallique. )

voutes étaient insuffisantes et que ces derniéres avaient éprouve
des dommages importants dans certaines de leurs parties, par
suite de linfiltration des eaux. D’autre part il existe, le fait est
certain, un grand nombre de ponts métalliques qui n’ont occa-
sionné aucune dépense de quelque importance, sauf pour la
peinture, depuis lorigine, c’est-d-dire depuis pres d’'un demi-
siecle ; c’est le cas en particulier pour les ponts les plus an-
ciens, A poutres pleines ou a treillis, dont la construction a été
faite avec un grand souci de la résistance.

Il résulte d’une statistique dressée récemment sur ce point
par la compagnie francaise des chemins de fer de I'Est, que
les ponts en pierre aussi hien que les ponts en fer, les ou-
vrages anciens aussi bien que les plus modernes, ne cou-
tent que trés peu d’entretien pourvu qu’ils soient bien cons-
truits, tandis que les ouvrages batis d’une fagon treés écono-
mique exigent un entretien couteux, (iils soient en fer ou en
pierre.

Mais les avantages des ponts en pierre sur les ponts en
fer deviennent illusoires si 'on reprend au sujet des ponts en
pierre les errements ue I'on a suivis il y a une trentaine d’an-

Iig. 2. — Coupe en travers devant la pile en riviére.

(Viadue acheve.)

PROJET DE VIADUC EN MAGONNERIE SUR L'AAR, A BRUGG. — Echelle 1 : 250.
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nées pour les ponts métalliques et si on les construit trop lége-
rement, trop mesquinement et & trop bon marché. Les ponts
en pierre tomberaient alors bientot en décrépitude. Orla répa-
ration de ces ponts est plus difficile et plus couteuse que celle
des ponts métalliques et la génération qui aura & s’occuper de
les reconstruire pourrait bien étre d’une autre opinion sur
I'excellence des ouvrages en pierre.

Cees considérations expliquent en bonne partie la différence
notable entre les devis de la Direction générale et I'offre ferme,
d’un montant inférieur & 500 000 fr., dont M. Pingénieur en
chef Moser avait fait mention dans la séance du 29 décembre
1902.

Les résultats du concours ouvert récemment pour la cons-
traction d’un nouveau pont sur la Reuss, & Bremgarten, four-
nissent un exemple analogue d’écarts considérables entre devis
pour ponts en pierre. Tandis que les offres fermes pour les
ponts métalliques ne variaient que de 218 472 fr. a 248 000 fr.,
soit au plus de 30 000 fr. ou du 149/, environ, les projets primeés
pour ponts en pierre (nous laissons intentionnellement de coté
les ponts en héton), bien qu’offrant en apparence une grande
similitude, étaient cotés de 147 869 fr. a 327 838 fr., de telle
facon que les écarts atteignaient 180 000 fr. environ ou le 120 %/ ;
une bonne partie de cette différence ne s’explique que par une
conception différente de la maniére de construire les voutes.

Les projets dressés par la Direction générale des Chemins
de fer fédéraux pour le pont de ’Aar a Brugg ont été devisés
par elle comme suit, frais de surveillance des travaux et im-
prévus non compris :

A Voute en plein cintre avec dérivation du canal, Fr. 915 000

Ay » » sans » » » 920 000
B » parabolique avec » » » 840 000
B, » » sans » » » 845 000

Avec les [rais de surveillance des travaux et les imprévus,
le second de ces projets, dont I'exécution parait plus facile,
coute environ un million.

Cout par metre cube de maconnerie :

Ensemble du viadue. Arche centrale seule.

Variante A =0, 8 s B 58:40) Fr. 85.40
» AR B e » 59.— » 84.50
» B s e S »  55.50 »  81.50
» Bl » o 56.50 » 80.40

Par metre carré de surface en élévation, les chiffres sont

les suivants :

linsemble du viadue. Arche cenlrale seule.

Variante A. . . . . ¢ I'r. 147.50 I'r. 186.90
» ¥ (LT TR SR » - 150.30 » 188,40
» {E RIS R S e » 13410 v 152.—
» B s » 136.90 v 153.50

Les entrepreneurs qui ont fait une offre & M. Uingénieur en
chel Moser ne paraissent pas avoir assez tenu compte du fait
que la transformation du pont sur 'Aar en un viaduc en ma-
connerie devait s’effectuer sans interrompre la circulation
des trains, treés active sur la ligne du Botzberg, et que, pour
maintenir le trafic, la partie supéricure du viadue devait étre
construite en deux anneaux de voute séparés,

Pour ¢tre bien stre de ses devis, la Direction générale des
Chemins de fer fédéraux avait invité quelques-uns des entre-
preneurs les plus en vue de notre pays & lui présenter des offres
hasées sur ses projets; les offres variaient de 836 000 fr. a
1 330 000 fr. environ. Le cout du viaduc en macgonnerie serait
done de beaucoup plus élevé que celui du tablier métallique
neuf, & double voie (500 000 fr.), augmenté des 200 000 fr. qui

représenteraient, d’apres M. Moser, 'économie réalisée sur I'en-
tretien et la durée d’un ouvrage en maconnerie.

Comme matériaux et comme genres de maconnerie, il a été
prévu ce qui suit :

Maconnerie de pierre de taille en granit pour la grande
arche ; maconnerie de moellons d’appareil, calcaires, pour les
piles et les petites voutes, maconnerie de pierre de taille cal-
caire pour les bandeaux des petites voutes des petits arcs;
maconnerie de moellons piqués pour les tympans apparents et
la reconstruction du haut des piles existantes, enfin maconnerie
en moellons bruts pour les tympans intérieurs visibles.

Enfin, fait observer la Direction générale, si, a ce prix bien
plus élevé, on pouvait créer un ouvrage d’art satisfaisant a tous
égards, personne ne combattrait I'idée d’un viaduc en pierre,
ouvrage plus beau, sans contredit, qu'un.pont métallique. Mais
tel n’est pasle cas surtout pour la grande arche centrale. 11 y
faudra pratiquer dans la maconnerie des deux piles en riviere
des saignées importantes. Cette opération serait, il est vrai,
moins grave pour 'arc parabolique. Mais il ne peut étre ques-
tion d’'une répartition réguliére des pressions sur le sol des
fondations, 'ouvrage entier naurait jamais la solidité d’un pont
neuf en pierre et aurait toujours l'air rapiécé.

(Yest pour cette raison que la Direction générale maintient
Pavis de son premier rapport, & savoir que, si I'on voulait un
viadue en pierre, il vaudrait mieux le faire & coté et non pas
dans le pont actuel lui-meéme.

Dans ce cas, la dépense s’éléverait, ainsi qu’il est dit dans
le rapport du 4 novembre 1902, a environ 930 000 fr., non com-
pris la déviation des voies dacces

Mais une dépense aussi
élevée ne parait pas justifiée, la Direction générale ne présen-
tait donc pas de nouvelle proposition; et confirmait les con-
clusions de son premier rapport.

Le Conseil d’administration a approuvé ces conclusions; le
projet présenté le 4 novembre 1902 pour la construction d'un
pont en fer sur 'Aar, & Brugg, pour la deuxi¢me voie Brugg-
Stein, et le remplacement du tablier métallique actuel par un
pont neuf en fer a poutres semi-paraboliques, pour une dé-
pense totale de 500 000 fr. en chiffre rond, a done été adopté
pour Pexécution, dans la séance du 28 mai 1903.

Le crédit total accordé par le Conseil d’administration et
qui comprend, outre la pose de la 2¢ voie entre Brugg et Stein
et la réfection du pont sur I'Aar, I'extension des stations de
Schinznach -Village , Effingen, Hornussen, Frick, Eicken et
Stein, se monte a 2,325,000 fr.

Tunnel du Simplon.

Etat des travaux au mois de mai 1903.

" g Caé Nord Coté Sud
Galerie d’avancement. Htiue. (STeele b

1. Longueur & fin avreil 1903 . . m. 9044 6402 15536
9 Progrés:nrensuela A sAGUETy 174 149 323
3. Total & fin mai 1903 A S 09218 G041 15859
Ouvriers.
Hors diw Tunnel.
4. Total des journées . . . . n. 12813 15693 28506
5. Moyenne journaliere . . . . » 434 523 957
Duns le Tunnel.
6. Total 'desjournées = s RS =y 31203 40825 72118
7. Moyenne journaliére. . . . » 4172, 1408 2515
8. Effectif maximal travaillant si-
multaneément . L. w2 469 561 1030
Ensemble des chantiers.
9. Total des journées . . . . » 44106 56518 100624
10. Moyenne journaliére. . . . D 1606 1926 3532
Animaux de trait.
11. Moyenne journaliére. . . . > — 8 8
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Renseignements divers.

Coté Nord. — La galerie d’avancement a traversé le schiste
micacé calcarifére et granatifere, le gneiss schisteux calcari-
fére. — Le progrés moyen de la perforation mécanique a été
de 5m 90 par jour de travail. La perforation mécanique a été sus-
pendue pendant 37 h. 40 min. & cause du hoisage. Le 21 mai,
le mineur Zanini, Rocco, de Gazzano (Reggio Calabrio), a
été atteint par un bloc dans le tunnel aux chantiers d’abatage,
km. 8579. Il a eu I’épine dorsale brisée.

Les eaux provenant du tunnel ont comporté 43 1.-s.

Coté Sud. — La galerie d’avancement a traversé le mica-
schiste avec des galets de gneiss. — Le progrés moyen de la

perforation mécanique a été de 5 m. par jour de travail. La
perforation mécanicque a été suspendue pendant 39 h. 45 min.
a cause d’un manque de pression dans la conduite de la Diveria
et de la vérification de I'axe du tunnel.

Les eaux provenant du tunnel ont comporté 793 1.-s.

Université de Lausanne.
EcoLE D'INGENIEURS

A la suite des épreuves qui ont eu lien du 15 mars aun 20
mai 1903, 26 éleves de I'Ecole d’ingénieurs, dont les noms sui-
vent, ont obtenu le diplome d’ingénieur.

Ingénieur-constructeur: MM. Abel Biaudet, de Rolle. —
Louis Capt, du Chenit. — Gustave Chappuis, de Rivaz. — Alexis
Chessex, des Planches. — Walther Cornaz, de Moudon.— Mau-

rice De Miéville, d’Orbe. — Pierre Dimitroff, Bulgare. — Aimé
Ganty, de Lutry. — Erpest Gaudin, de Lausanne. — Henri
Klunge, d’Aubonne. — Marcel Lavanchy, de Lutry. — Richard
Marinitsch, turc. — Henri Mayr, d’Arbon (Thurgovie). — Demitri
Michalitzianos, Grec. — Maurice Press, Autrichien. — Paul
Reutter, de Neuchatel. — Maurice Vissocoff, Bulgare.

Ingénieur-mécanicien : MM. Robert Combe, d’'Orbe. — Ernest
Lamort, Luxembourgeois. — Frédéric Riede, de Belmont.

Ingénieur-électricien: MM. Gabriel Butticaz, d’Epesses. —
Edin Callander, Ecossais. — Paul Chessex, des Planches. —
Henri Perrin, de Noiraigue (Neuchitel).

Ingénieur-chimiste : MM. Arthur Fath, de Motiers (Neucha-
tel. — Henri Tobler, Italien.

Les travaux de diplome seront exposés publiquement, a
partir du 10 juin, dans la salle des séances du Grand Conseil,
a la Cité.

o AR p s e

NECROLOGIE

H. Paur-Usteri.

Mardi, 2 juin, est mort & I'age de 64 ans Pingénicur . Paur-
Usteri, secrétaire de I'Association amicale des anciens éloves
de I'Ecole polytechnique de Zurich, ancien rédacteur du jour-
nal die Eisenbahn qui, transformé, devint en 1883 la Schweize-
rische Bauzeitung. 11 y a peu de temps encore que nous avions
le plaisir de le voir & notre bureau o, de passage a Lausanne,
il venait nous rendre visite, et rien ne faisait prévoir qu’il serait
si rapidement enlevé a Paffection des siens et de tous les mem-
bres de I'association dont il était I'ame ; tout récemment enfin,
nous correspondions avec lui, au sujet d’offres de places : il
annoncait & nos lecteurs qu’il se mettait & lear disposition pour
les renseignements qu’on voudrait bien lui demander, et tous
ceux qui ont eu affaire avec lui, & quelle occasion que ce [ut,

savent la bienveillance et le dévouement avec lesquels il cher-
chait a satisfaire les nombreuses demandes qu’on lui adressait.

H. Paur est né a Zurich le 16 juin 1839. 11 fit ses études dans
les écoles zurichoises d’abord, puis 4 'Académie de Lausanne
et, de 1857 a 1860, a I’Ecole polytechnique fédérale. Apres avoir
travaillé jusqu’en 1862 au bureau de lingénieur de la ville de
Zurich, il alla suivre comme auditeur les cours de I'Ecole des
Ponts et Chaussées, a Paris, puis entra, en qualité de conduc-
teur des travaux, au service de la compagnie de chemin de
fer Paris-Grandville. Il compléta ses études par des voyages
en Irance, en Angleterre et en Allemagne, et, rentré a Zurich,
s’occupa de la construction de routes, de ponts et de chemins
de fer. :

(Vest de cette époque que date I’Association des anciens
éleves de I'Ecole polytechnique de Zurich, dont Paur fut un des
fondateurs. Nommé membre du comité provisoire dans la
séance constitutive da 4 mars 1869, il fut appelé par Passem-
blée générale du 10 juin de la méme année & faire partie du
comité supérieur en qualité de secrétaire, et il Iest resté jus-
qu’a aujourd’hui. On peut se rendre compte de son activité en
parcourant 'annuaire de cette association, soigneusement mis
a jour par lui chaque année et ou est consignée la série des
occupations auxquelles chague membre s’est livré dés son en-
trée ; notons en passant que ce dernier annuaire, qui nous a
été remis a 'occasion de la XXVIIe assemblée générale, a Lau-
sanne, compte 2738 noms, accompagnés chacun de sa notice.

La mort de H. Paur sera un grand deuil dans tous les pays
ou des anciens éleves de I'Ecole polytechnique ont emporté
avec eux le souvenir reconnaissant de celui dont, jeunes ingé-
nieurs, ils mettaient parfois & contribution la bienveillance pa-
ternelle, quand, les études finies, il s’agissait de trouver de
I'occupation et de se eréer une position.

I’assemblée générale de 1892, a Genéve, afin de témoigner
d’une facon publique la reconnaissance de tous ses membres
pour les services dévoués de son secrétaire général, le nomma
membre d’honneur de I'association ; sept ans plus tard, elle se
réunissait a nouveau pour feter a la fois le 60me anniversaire de
naissance de celui-ci et le 30me de son activité au milieu d’elle.

De 1872 a 1874 Paur fut chef du bureau de la Société suisse
des chemins de fer secondaires, et de 1874 a 1878 rédacteur du
journal die Eisenbahn. En 1883, le controle et la réception du
matériel du chemin de fer Pirée-Athénes-Péloponése lui sont
confiés; plus tard, le gouvernement hellénique le nomme son
représentant pour la réception des ponts et du matériel de ses
chemins de fer.

Rappelons encore en terminant que Paur était membre
correspondant de la Société des ingénieurs civils de France, et
que le peu de temps que lui laissaient ses multiples occupa-
tions, il 'a consacré avec le méme désintéressementa des fone-
tions publiques, soit comme conseiller communal, soit comme
membre du comité central de I'Exposition nationale de 1883, a
Zurich, soit enfin aux nombreuses ceuvres de bienfaisance pour
lesquelles il s’est dépensé libéralement.

AT R RS RR
CORRESPONDANCE
Monsieur le rédacteur du Bulletin technique

de la Suisse romande.
Monsieur,

Rectifiant le 10 mai Particle « Usine électrique & vapeur de
Neuchatel », paru dans le numéro du 25 avril de votre journal,
M. 5. de Mollins affirme que la Commune de Neuchatel, pro-
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