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Main-d’ ceuvre pour foncage du caisson.

Installation et murettes dans le caisson Fr. 3845 40
Réparations diverses pen-

dant le foncage....... 780 45
Fournitures diverses .... 1464 70
Charbon (372 quintaux).. 755 15 |
Foncage et main-d’ceuvre.......... » 6053 60
Remplissage du caisson, main-d’ceu-

vre pour 76, 60 metres carrés.... » 1179 85

La main-d’ceuvre du fongage s’est répartie comme suit :

o) Premier enfoncement de 3™,44, durée 11 jours; 6 metres
de tubes, 2 meétres de caisson; élévation totale des bennes

» 3000 30
14079 15

8 metres. Prix de la main-d’ceuvre par métre courant de fon-
cage, 465 fr., prix de main-d’ceuvre par metre cube enlevé,
8 fr. 40.

b) Deuxieme enfoncement, durée 9 jours pour 2m,23; éléva-
tion totale des bennes, 10 métres. Prix de la main-d’ceuvre par
metre courant de foncage, 582 fr., prix de la main-d’ceuvre par
meétre carré de déblai, 10 fr. 50.

¢) Troisiéme enfoncement de 3,17, durée 22 jours; 4 jours
d’arrét par accidents a la pompe & air, glaise marneuse imper-
méable. Prix du metre courant de fongage, 1000 fr., prix du
metre cube de déblai, 17 fr. 50.

J. Cuapruis,
Ingénieur constructeur & Nidau.

——e———

NOTE SUR LA LIGNE TRANSVERSALE
DE FRIBOURG A PAYERNE ET A YVERDON

ET AVANCEMENT DES TRAVAUX AU 30 juiLLer 1875,
par M. Meyver

ingénieur en chef de la Suisse Occidentale.

I. Concession.

Le chemin de fer dit transversal, soit de Fribourg-Payerne-
Estavayer-Yverdon, a fait I'objet des concessions suivantes:
Pour la partie située sur territoire fribourgeois, une premiére
concession a été accordée & un comité d’initiative le 17 no-
vembre 1869, ratifiée le 18 juillet 1870 par la Confédération.
Cette concession étant tomhée en déchéance, un nouveau dé-
cret de concession fut accordé par le grand conseil de Fribourg
le 19 janvier 1872, qui fut ratifié le 28 juin 1872 par le conseil
fédéral. Ces deux concessions se rapportaient au tracé de Rosé
4 Payerne. (Rosé est un point de la ligne Lausanne-Fribourg,
enfre les stations de Matran et de Neyruz, a 11 kilom. de Fri-
bourg, connu jusqu’ici par une exploitation de tourbe.) Ce
point de raccordement fut abandonné et remplacé par le rac-
cordement & Fribourg méme, suivant arrété du 30 avril 1872
du conseil d’état de Fribourg ratifié par le conseil fédéral, le
9 septembre 1872. Cette concession fut cédée & la compagnie
de la Suisse-Occidentale par une convention des 3 janvier,
27 février et 11 mars 1873 ; ce transfert de concession a été
ratifié les 17 et 26 juillet 1873 par les autorités fédérales.

Quant a la partie vaudoise de la ligne, soit la traversée des
communes de Corcelles et Payerne et d"Yvonand & Yverdon,
elle a été accordée le 29 juin 1872 par le grand conseil au

comité intercantonal déja concessionnaire de la ligne de la
vallée de la Broye dite longitudinale. Cette concession a regu
la ratification fédérale le 19 juillet 1872. Cette concession
a également été transférée a la compagnie de la Suisse-
Occidentale par le traité de fusion du 31 mars 1873, ratifié
le 18 décembre 1873.

Les subventions ou prises d’actions pour cette ligne, sont
les suivantes :

Subventions.
Gratuites
Etat de Fribourg..... s s s Ol e Atdeas T oo Fr. 831 054
Communes friboOUrgeoISes. « o s s wsiws s s vosnnmass » 4500
Fr. 835554
Par actions
Etat de Fribourg........... 1400 act. Fr. 700000
Communes fribourgeoises.... 692 » » 346000
Particuliers..... w38 % A 12 » » 6000
Fr. 1052000
Htat deyNamdl o e e memow o s 600 » » 300000
Communes vaudoises........ 578 » » 289000
Particuliers: : « « s s s s sissis s 22 » » 11000
Actions. . 3304 1652 000
1652000

Fr. 2487554

II. Description du tracé.

La ligne se détache de celle de Lausanne-Fribourg-Berne au
kil. 66,990 50, au pont dit du Petit Rome, soit & 1151 métres
plus loin que l'axe de la gare aux voyageurs de Fribourg, dans
la direction de Berne. Sur cette longueur elle emprunte la
plateforme de la double voie de la ligne de Fribourg & Berne;
de ce point-1a le tracé contourne le monticule de Torry ou
Bonne-Fontaine en se tenant un moment presque parallelement
ala route de Fribourg & Morat vers Agy; il coupe la route
cantonale de Payerne au-dessous de Givisiez, traverse le ravin
du Tiguelet, passe au-dessus de Belfaux, enlre cette localité et
Corminbceuf, décrit un lacet considérable vers Zenaleyre pour
traverser la vallée de la Sonnaz; & Rosieres, il franchit le col
entre la vallée de la Sonnaz et celle du Chandon, qui est le
point culminant; traverse le plateau de Grolley aux Trois-
Sapins, ou il franchit deux fois la route de Payerne; il descend
par PEchelle, ou il franchit de nouveau la route de Payerne,
et en contournant le mamelon de la Brameyre pour venir de
nouveau couper la route de Payerne au-dessous de Montagny-
la-ville, il traverse 12 ’Arbogne par un grand lacet, traverse de
nouveau la route de Payerne a Cousset et suit la rive droite de
I’Arbogne, qui a dit méme étre déviée a deux endroits, il atteint
la frontiere vaudoise prés de Corcelles, passe au sud et tout
prés de ce village pour venir se raccorder sur la ligne dite
longitudinale, au-dessous de la Maladeyre et au point ot celle-
ci traverse la route de Payerne & Chevroux. La longueur a
construire de cette premiére section est de 19737 meétres.
De 13, il y a une distance de 1839 metres jusqu’a l'axe de la
gare de Payerne, de sorte que la distance totale de Fribourg &
Payerne est de 22 kilom. 161 meétres. La gare de Payerne est
done commune aux deux lignes.

La deuxiéme section de la ligne se détache de la longitudi-
nale immeédiatement & la sortie de celle-ci et aprés le passage
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a niveau de la route de Lausanne & Glatigny, 4 une distance
de 31525 de I'axe du béatiment aux voyageurs. La ligne tra-
verse ensuite la Broye et la route d'Estavayer, et rentre sur
territoire fribourgeois ; passant tout prés et au nord du village
de Cugy, au-dessous de Montet ou il traverse la Petite Glane,
et pres de Frasses ot il traverse I’Arrignon, il vient de nou-
veau couper la route d’Estavayer prés de cette ville. Clest
la qu'il franchit le col entre la vallée de la Broye et le lac
de Neuchatel ; en décrivant prés de la ville d’Estavayer un
grand contour pour se reporter parallelement au lac de
Neuchatel dont il atteint la gréve au-dessous de Font, en
descendant dans les cotes et les falaises aprés avoir de nouveau
traversé la route d’Yverdon, entre Estavayer et Font. Depuis
ce point, il suit constamment la gréve du lac de Neuchatel,
passe au-dessous de Cheyres; un peu plus loin il atteint Ia
frontiere vaudoise, recoupe le promontoire de la Menthue et
suit de nouveau les cotes du lac pour aller rejoindre la ligne de
Lausanne-Yverdon & entrée de la gare d’Yverdon. La longueur
a construire de cette deuxieme sectionest de 27 kilom. 355,85,
la distance des gares de Payerne et d’Yverdon d’axe en axe
est de 27902 metres. La longueur totale & construire de la
ligne est de 47 kilom. 096, et la longueur totale d’exploitation
soit de I'axe de la gare de Fribourg a celle d’Yverdon est de
50 kilom. 063 meétres.

III. Choix du tracé.

Les premiéres études faites en 1868 et 1869, par le service
des ponts et chaussées du canton de Fribourg, avaient pris,
comme nous I'avons vu plus haut, pour point de soudure avec
la ligne de Lausanne-Fribourg-Berne, Rosé, situé entre Ma-
tran et Neyruz, pour de la descendre par Corjolens, Prez et la
vallée de ’Arbogne & Cousset et Corcelles. Ce tracé qui pouvait
avoir, jusqu’a un certain point, sa raison d’élre, tant que la
construction de la ligne de la vallée de la Broye ne serait pas
assurée, puisquon rapprochait Payerne de Lausanne plus
quen venant & Fribourg et que I'on diminuait la longueur a
construire, n’avait plus aucune raison d’étre une fois celte
ligne assurée. Aussi, comme nous 'avons vu plus haut, le gou-
vernement de Fribourg modifia-t-il la direction de la ligne
par son décret dul19 janvier 1872, en prenant Fribourg comme
point de départ. De Fribourg il se présentait encore deux
directions possibles sur Payerne. Celle par Corminbceuf, le lac
de Seedorf et la vallée de ’Arbogne et celle par Belfaux, Ro-
siere, Grolley et I'Echelles. Celte derniére a été préférée parce
quelle est plus directe, qu’elle dessert une contrée plus popu-
leuse et qu’elle rencontre des formations de terrain qui
laissaient entrevoir moins de travaux imprévus; elle est aussi
plus avantageuse au point de vue du profil en long en permet-
tant de ne pas dépasser des inclinaisons de 20 millimétres,
tandis qu'on aurait di aller jusqu’a 25 millimétres par
Seedorf.

Cette opinion a été émise par Pingénieur qui fut chargé des
premiéres études, M. John Pinhorn, elle a été confirmée en mai
1872 par MM. les ingénieurs Herzog, Vicarino et par M. Gre-
maud, inspecteur des ponts et chaussées, chargés par le conseil
communal de Fribourg d’examiner le tracé. Enfin, en 1873,
lors des négociations entre la Suisse-Occidentale et le comilé
d’initiative, le soussigné fut chargé d’examiner cette question,

il n’hésita pas a se prononcer dansle méme sens. Ce tracé avait
du reste été approuvé par le conseil d’état de Fribourg, le 14
septembre 1872.

Pour la deuxiéme partie, le tracé de Payerne i Estavayer-
Yverdon comportait également plusieurs variantes. Il y avait
d’abord l'ancien tracé étudié par la compagnie de I’Ouest-
Suisse en 1855, soit celui de l'ingénieur Vignolles, qui restait
a mi-coteau entre Yverdon et Estavayer, comportait d’assez
grands tunnels entre Cheyres et Font, passait i une assez
grande distance, soit & plus d’un kilométre de la ville d’Estavayer
prés de Lully, puis entre Bussy et Cugy pour aboutir 4 Payerne
sur la place d’armes, au nord de la ville, entre celle-ci et le
village de Corcelles. Bien que Iopinion du soussigné soit que
cette position de la gare dePayerne, adoptée aussi par M, Eizel
en 1855 pour I'étude quil avait été chargé de faire de la ligne
de Payerne-TFribourg-Thorishaus, est bien la plus rationnelle,
ce point était déja tranché par le choix qu’avait fait la com-
pagnie de la Broye d’un emplacement de gare a Iest de la
ville de Payerne et qui avait déja recu un commencement
d’exécution, la ligne transversale devant s’y raccorder.

Nos études nous ont montré aussi qu’un tracé passant plus
prés des villages de Cugy et Montet, quoiqu’un peu plus long
que le précédent, est plus avantageux, d’abord sous le rapport
des pentes, des terrassements et ouvrages d’art, et d’une meil-
leure assiette de la ligne, en outre parce qu’il dessert mieux
des villages riches et populeux comme Cugy et se prétera
mieux & faciliter le trafic des importantes carriéres de gres de
la Moliére.

Enfin, nous avons tenu & nous rapprocher le plus possible
de la ville d’Estavayer (nous en sommes a une distance de 350
métres) et & y établir la gare la plus convenable possible.

Nous avions étudié une variante, passant entre Cugy et
Bussy dans le fond, elle donnait il est vrai un raccourcissement
de 500 métres, mais avec un profil défectueux et heaucoup de
terrassements dans des terrains marécageux, outre I’éloigne-
ment des centres populeux, surtout de Cugy.

Dés Estavayer a Yverdon le choix se présentait entre le tracé
a mi-coteau de 1855 et celui sur la greve du lac. En prévision
de labaissement du niveau du lac, que l'on obtiendra dans
quelques années par suite de l'achévement des travaux de
la correction des eaux du Jura, ce choix ne me paraissait
pas douteux. Le tracé & mi-coteau est en oulre-assez acci-
denté, il aurait eu des pentes et contre-pentes, des travaux
assez importants, entre autres un tunnel de 1600 métres entre
Cheyres et Font. Le tracé du bord du lac se tient presque
constamment en palier, il a trés peu de courbes et celles-ci
sont d’un grand rayon jusqu’a Font sur 15 kilom. Il sera donc
moins cotiteux et dans de meilleures conditions d’exploitation.
On sera obligé de faire des travaux de défense,enrochements et
perrés pour protéger les terrassements contre ’érosion des eaux
du lac pendant les hautes eaux et pendant la période transitoire
qui s’écoulera jusqu’a ce que I’abaissement définitif soit obtenu
par suite de l'achévement des travaux de correction, alors la
gréve sera assez éloignée pour que les travaux soient complé-
tementa Iabri.

Ces travaux de défense cotteront une somme assez impor-
portante, mais malgré cela le colit total de la ligne sera loin
d’atteindre celui du tracé & mi-coteau.
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IV. Pentes et rampes.

Premiére section. — La cote de hauteur des rails a la gare
de Fribourg est de 632716, celle du point de raccordement
620m79, deés ce point la rampe de 12 millim. qui régnait
sur le troncon commun avec la ligne Lausanne-TFribourg-
Berne, continue sur 170 matres; de ce point par une succes-
sion de paliers et de pentes de 7 millim., 5 millim., 4 millim.
2, 5 millim., on atlteint la station de Belfaux & la cote 615m38.
Depuis ce point la ligne descend avec une pente de 20 millim.,
pour traverser la vallée de la Sonnaz & la cote 597265 avec une
hauteur de 2167, elle remonte ensuife avec 20 millim. jus-
qwau point culminant de Rosiéres qui est a la cote 631m38.
Elle redescend ensuite avec 15 9|y, , traverse en palier derriére
le village de Grolley ol se trouve la deuxieme station qui est
ala cote 61478, remonte aux Trois-Sapins avec une rampe
de 2, 5 millim & la cote 618=38. C’est la que commence une
pente de 20 millim., qui va jusque au deld de la frontiére
vaudoise prés Corcelles, et n’est coupée que par les paliers des
stations de I'Echelles & la cote 55388 et de Cousset & la cote
48793, 1a halte de Corcelles se trouve sur unepente de 2 millim.
i la cote 454 métres. Le raccordement avec la longitudinale si
fait 4 la cote 450m0%, 13 la ligne a afteint le thalweg de la
vallée de la Broye. La gare de Payerne se trouve a la cote
de 454m62. La longueur totale des paliers sur cette section
est de 4025m98, soit 20, 40 °/, de la longueur totale, celle des
pentes 11821797 soit 59,90 °/, de la ligne totale, celle des
rampes 3888787, s0it 19,70 °/,.

Deuxitme section. — De Payerne la ligne se détache avec
une pente de 8 millim. pour traverser la Broye en palier & une
hauteur de 454=03, il y a ensuite une rampe de 10 millim. sur
1887260, suivie d'un palier de 1267 métres, sur lequel se
trouve la station de Cugy & la cote 47220, une pente de 2
millim., un palier et une rampe de 8 millim. suivie d’une
autre de 3 millim., nous aménent au point culminant vers
Sévaz a la cote 482707, de la on descend avec 10 millim. sur
1606 metres pour atteindre le palier de la gare d’Estavayer
qui est a la cote 465797 ; on redescend de nouveau avec 10 mil-
lim. sur 2880 métres pour atteindre la gréve du lac en des-
sous de Font a la cote 43726, de 1a on suit cette gréve pres-
que constamment en palier sauf aux abords de la gare de
Cheyres qui est & la cote de 438=72, ou il y a une rampe de
2 millim. et de 5 millim., suivie d’une pente de 6 millim.
et de 5 millim., et pour la traversée de la riviere de la Men-
thue qui se fait avec une rampe et contre-pente de 5 mil-
lim. Le palier de la station d’Yvonand situé avant cette tra-
versée est & la cote 436m97. A Yverdon il y a une rampe
de1 !/, millim. sur 643=, pour se raccorder avec la ligne de
Lausanne-Yverdon & la cote 437=85. La cote du rail & l'axe
de la gare étant de 437=97. On voit qu’au point de vue des
pentes la deuxiéme section de Payerne & Yverdon a un carac-
tére tout différent de la premiere, on n’y dépasse pas le maxi-
mum de 10 millimetres qui régne sur une longueur relative-
ment faible, elle forme sous ce rapport le prolongement de la
ligne Olten-Soleure-Lyss-Payerne ol ce maximum n’est pas
dépassé.

La longuevr totale des paliers est sur cette section de
1372464 soit 50,17 9/, du total, Celle des pentes de 6902275,

soit 25,22 ¢/, du total. Celle des rampes 6734249, soit 24,60 o/,
du total.

V. Courbes et alignements.

Sur la premiere section le minimum du rayon des courbes
est en général de 300 métres. Il y a toutefois une courbe
de 280 métres de rayon avec un développement de 564»31 a
la traversée de la vallée de ’Arbogne prés de Cousset. Iy a:

27 courbes de 300 metres.
1! » 340  »

2 » 360 »
3 » 400 »
1 » 450 »
4 » 500 »
2 » 600 »
2 » 700  »
1 » 1300  »
1 » 1500  »
! » 3000 »

Et quarante-trois alignements droits.

Le développement total des courbes de cette section est
de 1016402, soit 51 °/, de la longueur totale et celui des ali-
gnement de 957210, soitle 49 °/, de la longueur totale.

Sur la deuxiéme section nous avons comme rayon minimum
360 metres. Celui-ci ne se rencontre que trois fois aux abords
des gares de Payerne, Estavayer et Yverdon ; nous avons

1 courbe de 400 métres.
9 » 500 »

il » 600 »

| » 700 »

4 » 800 »

1 » 900 »

7 » 1000 »

4 » 1500  »

2 » 1700  »

2 » 2000 »

4 » 4000  »  de rayon.

I1 y a 37 alignements.

La longueur totale des courbes est de 1075793, soit 39,36
o/, du total ; celle des alignements 16 59792, soit 6064 °/, du
total.

Comme nous 'avons fait observer pour les pentes et ram-
pes, cette section se trouve dans des conditions beaucoup plus
avanlageuses que la premiére sans le rapport de la traction.

(A suivre).

EXPOSITION INTERNATIONALE DE PHILADELPHIE

Nous recevons de M. Uingénieur H. Paur la circulaire
suivante, avec priere de I'insérer dans le Bullefin :

A la rédaction du Bulletin de la Société vaudoise des
ingénieurs et archifectes.

Messieurs,

L’Assemblée fédérale ayant décrété une subvention de
250000 fr. pour le concours de la Suisse 4 I’exposition uni-
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