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Age géologique. — D’apres 'opinion généralement admise
les dépots saliferes étaient attribués a 'époque de la formation
du lias.

Les derniéres études faites par M. le docteur H. Schardt, a
Montreux, modifient cette maniére de voir. La formation des
dépots salins de Bex et des gypses qui les accompagnent serait
moins ancienne. Il faudrait placer ces dépots entre le lias et le
flysch, dans la période correspondant & la formation eocéne.

Le sel se serait déposé simultanément avec I'anhydrite (gypse

- anhydre) dans des bassins fermés. Le flysch, venu plus tard,

aurait recouvert le dépot précédent; le tout, plissé et écrasé par
un bouleversement postérieur, aurait. pris les allures irrégu-
lieres qui rendent ’étude de ces dépots si difficile.

Le lias affleure au Bouillet, entre deux Gryonnes et sur le
chemin du Coulat au Fondement. La galerie du Bouillet, de
méme que celle du Fondement, sont percées presque en entier
dans le lias.

Le flysch est représenté surtout par la roche noire feuilletée
du cylindre, et des grands escaliers du Bouillet. A Pextérieur,
il se voit sur le chemin entre les Dévens et le Bouillet, etc.

La seule objection que nous ferons a cette maniere de voir,
consiste essentiellement dans la régularité de la direction des
dépots salins, régularité qui semble ne pas pouvoir s’accorder
avec l'idée de bassins isolés, formés séparément et bouleversés
ensuite. i

Il parait & premiére vue plus acceptable de supposer un trés
long dépot qui a pu étre fractionné apres sa formation et plus
ou moins disloqué, mais qui conserve cependant sa direction
générale primitive.

Serait-ce l'effet du bouleversement qui aurait, par hasard,
placé la roche salée de Sublin, de Sainte-Héléne, du Bouillet,
de Graffenriedt, du Coulat et d’Arvaye sur un alignement bien
déterminé ? Ou faudrait-il chercher dans cette direction uni-
forme D’explication de P'origine simultanée de ces dépots ?

Nous réservons la réponse a cette question aprés I'achéve-
ment d’études ultérieures sur ce sujet.

CONFERENCE
FAITE LE 12 FEVRIER A LA SOCIETE VAUDOISE DES INGENIEURS
ET DES ARCHITECTES SUR LE PERCEMENT DU SIMPLON

par J. MEYER, ingénieur.

La question toute d’actualité dont je vais avoir ’honneur de
vous entretenir n’est pas nouvelle pour notre Société.

En mars 1876, jai eu I'honneur d’entretenir la Société
d’une comparaison des projets du Gothard tels qu’ils: étaient
connus alors par la récente publication du travail de M. I'ingé-
nieur en chef Helwag sur les études définitives, avec les solu-
tions qu’on pouvait adopter pour la traversée du Simplon.

En 1878, notre honorable collegue M. Lommel a entretenu la
Société des études que la compagnie du Simplon avait fait faire
sous sa direction.

En 1882, j’ai eu ’honneur d’entretenir la Société des nou-
veaux projets de la Compagnie de la Suisse Occidentale et Sim-
plon, qui comporlaient un tunnel de vingt kilométres de lon-
gueur partant du fond de la vallée du Rhone, a 2400 m. environ
en amont de Brigue. Cette solution avait été cherchée d’abord
pour améliorer les conditions thermicques du tunnel, celles du

projet de 1878 n’étant pas satisfaisantes, et pour chercher, sui-
vant les idées exprimées par la Commission parlementaire fran-
caise de 1881, a améliorer les pentes de la ligne d’accés sud.

On sait que, malgré toutes les démarches faites pour obtenir
une subvention du gouvernement francais, les années se sont
écoulées et qu’on n’a rien pu obtenir. On en est arrivé a I'idée
de rechercher une solution qui fit possible avec les subventions
quon pourrait obtenir en Suisse, tout en restant dans les
conditions d’'un chemin de fer normal, dont l'altitude et les
pentes ne dépasseraient pas celles du passage concurrent du
Gothard. Il fallait pour cela que cette solution fiit économique
et réalisable avec le plus petit capital possible.

Nous en revinmes a examiner un des projets présentés en
1857 par MM. les ingénieurs Clo et Venetz qui consistait a pla-
cer la téte nord du tunnel & Grund a la rencontre de la vallée
de la Saltine et de la Ganther a I'altitude de 1068 m. et débou-
chant en dessous de la galerie de Gondo a l'altitude de 1011 m.
Sa longueur aurait été de 12490 m. ; & cette époque le tunnel
du mont Cenis (12 200 m.) était a peine commencé et I'on n’o-
sait gueére proposer un tunnel plus long. Pour améliorer les
conditions thermiques intérieures d’un tel tunnel, il faudrait
briser le tracé, ce qui lui donnerait une longueur de 13 000 m.
environ. Mais pour s’élever de la vallée du Rhone vers Viége a
cette altitude avec une rampe de 25 mm., il faudrait une ligne
d’acces d’un développement de 17 km. et traversant des terrains
trés difficiles. La ligne d’acces sud serait aussi treés difficile
et comporterait 'exécution de plusieurs tunnels hélicoidaux
comme au Gothard. Bref, on arrivait, en ajoutant le coit de
ces lignes d’acces a celui du tunnel, & une somme de plus de
50 millions pour la simple voie et de plus de 60 millions pour
la double voie.

Naturellement I’idée s’imposait de consacrer une partie des
dépenses qu’absorberaient ces lignes d’accés a abaisser l'alti-
tude du tunnel de 200 4 250 m. enl’allongeant. On obtiendrait
ainsi une bien meilleure solution au poinl de vue de Pexploita-
tion de la ligne et de sa concurrence avec le Gothard et le
Cenis, ces grands développements allongeant inutilement le
parcours. Ceci nous amena a trouver que des tunnels dont
Paltitude varierait entre 770 et 850 m. et la longueur entre 15
et 17 km. ne nécessiteraient un capital guére plus élevé, soit de
50 & 55 millions pour Ja simple voie et de 60 a 66 pour la dou-
ble voie et que ¢’était la la véritable solution de la question.

Nous en étions 1a de nos études lorsque la Société des an-
ciens établissements Cail & Paris, partant de la méme idée que
nous, quil fallait assurer ’exécution de la traversée du Sim-
plon avec un capital le plus réduit possible et avec les ressources
quwon pourrait réaliser en Suisse, mit en avant son projet
connu sous le nom de projet du colonel de Bange. son direc-
teur, et dont je vous entretiendrai plus en détail en analysant
le rapport des experts.

Ce projet, vous le savez, fut accueilli avec une grande froi-
deur par Popinion publique et les autorités des cantons de la
Suisse romande qui comprirent que le moment était venu d’in-
tervenir. Elles craignaient que la solution de la traversée du
Simplon ne fut compromise par 'adoption d’un systéme béatard.
(est alors que le gouvernement de Irihourg prit linitiative
de convoquer une conférence des cantons intéressés et de la
Compagnie de la S.-0.-S., conférence qui eut lieu & Lausanne
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le 22 mars et dans laquelle on décida de faire examiner par
une commission d’experts compétents la meilleure solution &
adopter. L’apparition du projet de Bange eut au moins pour
effet de provoquer ce mouvement et cette étude qui ont fait faire
un sérieux pas en avant. — Je vais maintenant vous rendre
compte du résultat de cette expertise.

Résumé du rapport des experts.

Les délégués des cantons de la Suisse romande: Fribourg,
Vaud, Valais, Genéve et Neuchitel, de la Compagnie de la
Suisse Occidentale et du Simplon, et de la Banque nouvelle
des chemins de fer suisses réunis en conférence & Lausanne,
le 22 mars 1886, ont chargé
MM. Ernest Polonceau, ingénieur en chef du matériel et de

la traction du chemin de fer d’Orléans, a Paris;

Doppler, conseiller, inspecteur en chef et adjoint a la
direction de la construction des chemins de fer
de PEtat autrichien, & Vienne (ancien ingénieur
en chef de Arlberg);

W. Huber, ingénieur civil, a Paris;

J. Dumur, ingénieur civil, a Lausanne, d’examiner :

I. Le projet présenté par la Société des anciens établisse-
ments Cail & Paris, pour la traversée du Simplon, et d’émettre
un avis sur ses avantages et inconvénients au point de vue

a) du cott;

b) du débit, de la facilité et de la rapidité du transport;

¢) de la sécurité ;
et de voir s'il conviendrait pour un passage de I'importance du
Simplon.

II. Le projet d’un chemin de fera voie eta systeme d’exploi-
tation normaux.

1° Quelle est la valeur comparative des projets présentés, au
point de vue de la construction et de I’exploitation ?

90 Peut-on admettre la construction d’un tunnel 4 une seule
voie ? Quels en seraient les avantages et les inconvénients au
point de vue ?

a) du cotit;

b) de la ventilation ;

c¢) du débit.

II. A quel projet les experts donnent-ils la préférence?
Quellas sont éventuellement les modifications qu’ils proposent?

Dans lintervalle la Commission a été aussinantie de projets
pour la traversée du Simplon d’aprés les systemes de M. Fell
et de M. Agudio.

Cette commission a rendu son rapport le 17 novembre 1886
et nous en donnons une analyse aussi succinte que possible.

Les experts commencent par examiner sommairement la si-
tuation du tracé duSimplon par rapport au Saint-Gothard et au
mont Cenis. Ils donnent un tableau comparatif des distances
réelles et des distances virtuelles, ou majorées pour tenir
compte des plus grandes difficultés d’exploitation qu’offrent les
rampes, pour ces trois passages et pour les itinéraires ci-aprés:

Belfort-Milan,
Paris-Milan,
Boulogne-Plaisance,
Bile-Milan,
Bile-Génes,
Belfort-Génes.

Il en résulte, selon eux, que les voyageurs et les marchan-
dises qui de Paris et Boulogne pour Milan passent actuelle-
ment par le mont Cenis et le Saint-Gothard préféreront la voie
du Simplon qui sera la plus courte. Mais de Bale et Belfort a
Geénes et & Milan la voie par le Simplon est plus longue que
par le Gothard. Pour amener le trafic des marchandises au
Simplon, il faut que la solution adoptée combatte ces inconvé-
nients par des facilités de transport et par un profil avan-
tageux qui permette un accroissement de vitesse et des réduc-
tions de tarif, ce que le Gothard pourra ditficilement faire &
cause de ses frais d’exploitation élevés.

La traversée du Simplon r’est a proposer que si le trajet se
fait sans transhordement, sans changement de voitures et si le
profil n’est pas trop accidenté. Ce sont les principes généraux
qui sont a la base de leur rapport.

Ils examinent ensuite les divers projets ou solutions pro-
posés.

Systéme Fell.

La machine Fell proposée comporte deux mécanismes indé-
pendants, 'un qui commande des roues verticales & la fagon
ordinaire et I'autre qui agit surun ensemble de roues verticales
et horizontales.

L’accouplement entre elles des roues horizontales, situées de
part et d’autre du rail central, est fait au moyen d’engrenages,
disposition que les experts considérent comme défavorable a
cause des chocs brusques qui donneront lieu & des ruptures
fréquentes.

Il n’y aura pas une harmonie suffisante dans la marche du
systeme horizontal et vertical, ce qui aménera des résistances,
des patinages, des secousses, efc.; en somme un remorquage
irrégulier et dangereux.

Les experts établissent que ces machines ne pourraient remor-
quer que 64 t. sur les rampes de 90 mm., 71 t. sur celles de
80 mm. et 81 t. sus celles de 70 mm., et ils n’admettent pas
que sur ces rampes on pourrait doubler la charge en mettant
une machine en téte et une machine en queue, ce qui serait
dangereux. L’adoption de ce systéme au Simplon exigerait un
matériel spécial et un transbordement. Ils estiment que ce
systeme ne pourrait pas suffire au trafic et que les recettes que
’on obtiendrait ne seraient nullement en rapport avec les dé-
penses ; ils proposent donc de le rejeter.

Systéme Agudio.

M. Agudio a proposé un projet appropriant son systeme au
passage par-dessus le col du Simplon. La ligne entre Brigue et
Gondo, d’une longueur de 24 km., serait subdivisée en quatre
troncons de 6 km. chacun. Chacun de ces troncons fonction-
nerait indépendamment des voisins, comme autant de chemins
de fer funiculaires successifs.

La voie au-dessus de la cote d’altitude de 1300 m. serait pro-
tégée par des galeries, en magonnerie dans les couloirs d’ava-
lanches et en tole sur le reste du parcours.

La déclivité maxima serait de 14 9/y), les courbes de 250 m.
de rayon.

Son locomoteur, du genre de celui qu’il a installé & la So-
perga prés de Turin, aurait deux cibles, un de chaque coté, et
un poids de 13 tonnes.

La vitesse serait de 12 km. & Pheure et il compte 10 minutes




16 BULLETIN DI LA SOCIETE VAUDOISE DES INGENIEURS ET DES ARCHITECTES

a chaque relai, ce qui ferait 160 minutes ou 2 h. 40 pour fran-
chir la distance de Brigue a Gondo.

Il compte remorquer des trains de voyageurs de 85 t. et de
marchandises de 140 t. de charge brute, les premiers avec un
cable et les seconds avec deux cables.

Il compte 10 trains de voyageurs par jour pouvant transpor-
ter 300000 voyageurs par an et 20 trains de marchandises
pouvant transporter 1 022 000 t. brutes ou 511 000 t. nettes par
an.

Les experts objectent que les voyageurs ne s’échelonneront
pas régulierement sur tous les trains, et que les lignes aboutis-
santes ne feront certainement pas des trains correspondant a
chacun des passages de la montagnes, que les voyageurs seront
obligés d’attendre aux extrémités, souvent la nuit, ce qui jetera
une défaveur sur ce passage comparé aux trains plus commo-
des du Gothard et du Cenis.

Les détresses par ruptures de cibles, d’essieux ou de ban-
dage ou par toute autre cause indépendante du systeme ame-
neront de longs arréts et une perturbation compléte et des
encombrements difficiles & débiter.

Ils font un sombre tableau de I’effet que devront produire les
2700 poulies tournant dans les 13500 metres de galeries, et
émettent des doutes sur leur fonctionnement parles basses tem-
pératures d’hiver.

Ils trouvent qu’il est insuffisant d’abriter la voie jusqu’a
1300 m. d’altitude seulement, et relevent les difficultés que
rencontrerait I’emploi fréquent des chasse-neige avec ces.loco-
moteurs.

Ils établissent la nécessité d’avoir des machines de réserve a
vapeur aux relais intermédiaires du Grund et de Simplon, les
forces hydrauliques pendant I’étiage d’hiver n’y pouvant donner
les 640 chevaux nécessaires.

Le devis de M. Agudio est de 16 millions. Ils critiquent ce
devis, estimant qu’il y aura augmentation de 875 000 fr. sur les
galeries de protection, le prix moyen étant coté trop basa 150 fr.
le metre. Ils trouvent que la plate-forme admise & 440 de lar-
geur est trop étroite en raison de la place nécessaire pour les
poulies et comptent de ce chef une augmentation de deux mil-
lions, enfin ils ajoutent 1100 000 fr. pour les machines a va-
peur de réserve dont nons avons parlé ci-dessus, ce qui porte-
rait le devis & 20000 000 au lieu de 16 000 000.

Si ce projet échoue ou ne donne pas une satisfaction suffi-
sante les vingt millions seraient perdus et il ne resterait qu’une
plate-forme a 14 0/; de déclivité, inutilisable.

Les experts rejettent ce systéme parce que les difficultés
qu’on rencontrerait dans Pexploitation ne permettraient pas
d’attirer le trafic sur cette nouvelle ligne de transit et que, par
suite, les dépenses faites seraient, aprés quelques années, com-

pletement perdues sans avoir produit pendant ce court laps de
temps d’exploitation I'intérét méme du capital engagé.
(4 suivre.)
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CALCUL DES CONDUCTEURS ELECTRIQUES. Tableaux graphiques
par A. van Muyden, ingénieur, publiés par la maison A. de
Meuron et Cuénod. Genéve 1886.

MM. A. de Meuron et Cuénod, constructeurs-électriciens, a
Geneve, viennent d’éditer, sous la forme d’un carnet de poche
élégamment cartonné, I’étude de M. A. van Muyden sur les
conducteurs électriques publiée par la Lumiere électrique
dans son numéro du 9 janvier 1886 et reproduite dans la livrai-
son de mars du Bulletin.

Cette publication est faite en deux éditions, 'une francaise,
Pautre allemande. Les graphiques qui 'accompagnent consti-
tuent un utile vade-mecum pour l'ingénieur appelé a fournir
fréquemment son préavis sur des projets comportant le trans-
port a distance d’'une quantité quelconque d’énergie électrique.
Aussi a-t-elle recu I'accueil le plus favorable de la part des
électriciens. G.

SOCIETE VAUDOISE DES INGENIEURS

ET DES ARCHITECTES

Assemblée genérale du 19 mars 1887, ¢ 4 heures
duw sotr, @ Uhdtel Beau-Site.

Apres approbation des comptes de I’année 1886 , I’assemblée
procéde aux nominations statutaires de son Comité, qui se
composera de MM. J. Meyer, ingénieur, président, L. Gonin,
ingénieur, G. Rouge, architecte, C. Maurhoffer, architecte,
A. Vautier, ingénieur; A. Perey, ingénieur, continue ses
fonctions de caissier et H. Verrey, architecte, celles de secré-
taire.

M. Warnery représente 'assemblée pour remercier M. L.

Gonin de tout ce qu’il a fait pour notre société des sa fon-
dation et comme président, pendant les treize années quj
viennent de s’écouler. Il lui confere le titre de président d’hon-
newr aux acclamations unanimes de I'assemblée.

M. Meyer ajoute quelques développements & sa conférence
sur le Simplon en mentionnant les causes qui ont produit des
erreurs dans 'estimation de 'entreprise du Gothard. Ces er-
reurs provenaient de I'importance des lignes d’acces et non du
tunnel lui-méme, qui a cotté moins que les devis. Ces causes
n’existent pas pour le Simplon.

M. Gonin donne lecture d’un fragment curieux des comptes
rendus de la Société suisse des ingénieurs et des architectes
en 1851. Un ingénieur y signalait les dangers que présenterait
pour la prospérité de notre pays I’établissement de chemins de
fer & locomotives et préconisait la pose de rails sur les routes
ordinaires et la traction par chevaux. Cette relation rétros-
pective clot gaiement la séance.

Les travaux destinés a paraitre dans le Bulletin doivent étre adressés, ainsi que tout ce qui concerne
la rédaction, a M. A. Vautier, ingénieur, rue du Midi 9, Lausanne ; M. Georges Bridel, place de la Louve, a

Lausanne, continue a recevoir les abonnements.
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