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37me Année. 25 janvier 1911. Ne 2.
‘Bulletin technique de la Suisse romande
ORGANE EN LANGUE FRANCAISE DE LA SO(III:ZTé SUISSE DES INGENIEURS ET DES ARCHITECTES — PARAISSANT DEUX FOIS PAR MOIS

REpaction : Lausanne. 2. rue du Valentin : Dr H. DEMIERRE, ingénieur.
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Le chemin de fer électrique
Martigny-Orsiéres.

Par M. Georges CHAPPUIS, ingénieur.

Introduction.

L’idée d’'un chemin de fer reliant la Suisse & I'ltalie par
le St-Bernard n’est pas neuve. Nombreuses furent les
études et les projels qui se succéderent des 1870, passanl
lantot par le Grand St-Bernard, tantol par le Val Ferrel,
d’autres encore par le val de Bagnes; projels fabuleux ou
projets plus modestes, suivant le lempérament de leurs

auteurs el qui lous n’onl eu ou n’auront de longtemps que
forl peu de chances de réalisalion.

La province de Turin étail directement inléressée natu-
rellement & I'élablissement d’une ligne la reliant avec le
nord sans passer par Arona ou le Cenis. Elle fit et fait
encore de louables efforls dans ce but.

Rappelons briévement les principales études qui furent
faites el dont la premiére date de 1873. Présentée par les
ingénieurs Lefevre el Dorsaz, elle reliail Martigny & Turin
par le St-Bernard. En 1879, I'ingénieur Wauthelerel pré-
sente un projel ulilisant le col Ferrel el longeant la vallée
de 11 Doire. Plus lard encore, l'ingénieur Cedale é¢ludia
toules les solutions possibles du probleme el préconisa le
tracé par le val Buthier, raccourcissant de 99 km. le par-

Pholographie Jullien, (Gienéve.

Fig. 1. — La ligne du Martigny-Orsi¢res.

Vue prise du Brocard,
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Fig. 2. — Le chemin de fer Martigny-Orsiéres, — Echelle 1:50000.
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Aucune subvention ne ful demandée a I'Elal ni aux
communes lraversées.

(Vest une ligne & (rop forles penles el pelils rayons
pour répondre enlieremenl aux vues des promoleurs de
I'idée de la grande ligne Martigny-Turin, mais quoi qu'il
ensoil, ils voientdans celle amorce de leurs réves une chance
de sucees.

En été 1906, la British Aluminium Co. Ld. chargea la
maison de Valliére ¢ Simon, ingénieurs a4 Lausanne, des
études définitives el de la direction de la construction de
celtle ligne.

Description de la ligne.

Le but meéme de la construction du Marligny-Orsicéres,
(qui élail en quelque sorte comme un raccordement indus-
triel des fulures usines d'Orsic¢res, nécessitail I'élablisse-
menl d'une ligne & voie normale, quoique secondaire, au
sens de la loi fédérale du 21 décembre 1899.

La ligne parl de la gare Martigny C. F. F., donl elle
utilise toules les installations (fig. 2 el 3).

La voie électrifiée parl du quai 3, traverse les voies
directes el de service el quille la plateforme (. F. FF. au
km. 0,490, dans la direction de Sion. Apres une pelile
contrepente — la seule de toule la ligne — elle lraverse &
niveau la route cantonale St-Maurice-Brigue. Ce passage
a niveau a suscilé une émolion, dailleurs peu juslifiée,
aux aulorilés communales el canlonales. La queslion a eu
son épilogue aux Chambres fédérales, qui onl eslimé avec
raison qu'un passage gardé d'une ligne d’aussi faible débil
el dont les (rains marchenl & une vitesse si réduile, ne
pouvail avoir aucun inconvénienl pour la circulation rou-
liere.

Apres avoir décril une grande courbe dans les vergers
de Martigny, la ligne prend la direction du sud-ouesl el
arrive a la halte de Martigny-Ville, au km. 2,172, cole
476,68, puis, suivanl la méme direction, au km. 2,902, cole
487,16, a la gare de Marligny-Bourg, ol se lrouve le dépol
inférienr du matériel roulant.

Il peut paraitre au premier abord quil eal é1é plus
simple de passer de I'aulre coté de'agglomération de Marli-
gny, ainsi que l'indique le tracé pointillé (fig. 2). Mais celte
solution, d’apparence plus rationnelle, a du étre abandon-
née au vu de son coul beaucoup plus élevé. En effel, la
lraversée de lerrains balis, ainsi que le croisement de la
ligne du Marligny-Chalelard, occasionnaient des dépenses
el des difficultés techniques qu'élail loin de compenser un
(racé plus long mais exempl de toute difficullé.

De la gare de Marligny-Bourg, la ligne prend sa rampe
maximale de 35 0/y el, suivant le pied du Mont-Chemin,
arrive & la gare de Marligny-Croix, située en face de la
fabrique d’aluminium de MM. Giulini et des Usines de la
Sociélé d’électrochimie, qui fournil provisoirement le cou-
rant — du monophasé 8000 volls — nécessaire i la lrac-
lion.

Dés la gare de la Croix, la ligne contourne le pied du
Monl-Chemin, passe en viaduc un vallonnement vis-i-vis
du hameau du Brocard, traverse deux pelits tunnels, fran-

chit la Drance sur un pont en maconnerie et prend fran-
chement la direction de I'Esl, qu'elle conservera jusqu’a
Sembrancher.

Celte partie de la vallée de 'Entremont esl lrés carac-
Léristique. D'un coté, sur larive droite, les pentes abruples,
dénudées el sauvages du Monl-Chemin, constamment
labourées par des éboulements donl on voil encore les
resles du considérable qui s'esl produit en avril 1901.

Sur le versanl gauche — ot la ligne s’esl empressée de
se refugier — de verdoyanles prairies recouvrent une mor-
raine glaciaire remplie d’énormes blocs erraliques, el au
flanc de laquelle s’accroche la ligne par une quantité d’ou-
vrages el de murs importants.

Au km. 7,425, la halte des Valleltes dessertl le hameau
de ce nom el surtoul permet d’atteindre rapidement les
magnifiques gorges du Durnand el, par la, la stalion esli-
vale de Champex.

Apres avoir franchi un tunnel, donl la construction a
donné pas mal de soucis, la ligne atleinl la station de
Bovernier, km. 8,071, cole 616,63. Celle premiére seclion,
longue de 7500 m., a été la plus couleuse de la ligne.
L'infrastructure seulement est revenue a 1200000 francs
environ, soil 160000 fr. le km., el si I'on ne lienl pas
comple des 2,5 premiers kilomelres en plaine, dont le cout
d’infrastruclure a éLé & peu pres nul, on arrive & une
dépense kilomélrigque supérieure & 200000 fr.

A Bovernier, un petit hall abrite la locomolive de
secours. Une fosse de revision el une grue hydraulique
complelent 'équipement sommaire de ce dépot.

Apres la gare de Bovernier la ligne Lraverse la Drance
sur un ponl mélallique, passe deux couloirs d’avalanches
en galeries couverles, conlribue en le traversanl & détruire
les restes d'un pelil vignoble égaré dans celle nature sau-
vage el de caraclere sialpestre. En effel, depuis Bovernier,
la vallée se resserre, devienl presque une gorge ou la
Drance, la route el la ligne Lrouvent,-comme par un pro-
dige, & se caser dans le thalweg.

L'amoncellement des blocs erraligques dans cette région
— des bloes de schisles chloriteux verdalres en grande
parlie — est vraiment chaotique.

Au km. 11, la ligne passe en lunnel le rocher de la Mon-
naie, traverse les ruines d’un ancien couvent de Trappistes,
franchil pour la lroisitme el derniére fois la Drance el
alleint la plaine de Sembrancher. La vallée s’ouvre, devient
rianle el n'offre plus aucune difficulté a 'établissement du
chemin de fer, qui prend presque inslantanément le carac-
lere d'une ligne de plaine.

Au km. 13,120, cote 719,93, la ligne alleint la gare de
Sembrancher, qui est peul-clre appelée & devenir gare de
jonclion pour la ligne Bagnes-Champsec, concessionnée
en avril 1910 & la maison de Valliere & Simon el consorls.

n quittant Sembrancher la ligne fait un coude, prend
A peu pres exaclement la direction nord-sud, traverse deux
tunnels percés dans des schisles ardoisés du Calogne el
coupe I'ancienne carriere de dalles de Sembrancher, que
la Compagnie du Martigny-Orsiéres a rachelé et donl elle
continue P'exploitation. Un palier de 100 m. a été intercalé
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pour pouvoir élablir éventuellement une voie de garage
en vue d'une exploitation plus intensive de celle belle car-
riere.

Des le kilometre 14, la ligne passe sur une série de
travaux d’arl, comportanl en toul 16 voules de 8 a 12 m.
d'ouverture, (raverse un seplicme el dernier unnel el
alleinl les penles marécageuses 4 'est du hameaun de La
Garde.

La, la nature du lerrain change complélement. Ce sonl
bien loujours des dépols glaciaires, mais lrés mouillés,
lres en penle, sans bloes: des plans de glissements sur
marne bleue onl nécessité d'importanls Lravaux d’assai-
nissement el des ¢houlements n'onl pu ¢lre arrélés qu'au
prix d’ouvrages conleux, au km. 15,200, par exemple.

La ligne franchil le ravin de la Ponta Rouennaz sur un
plein cintre de 12 m., celui des Formis sur une anse de
panier [res surbaissée de 20 melres, elarrive au km. 19,350
cole 904,60 A la gare lerminus d'Orsicres, siluée au sud
du village, dans la plaine d'alluvions de la jonction des
Drances d’Entremont el de Ferrel.

Cetle gare, comme nous le verrons plus loin, a une
imporlance heancoup plus considérable que ne I'exige en
général le tralic de ces lignes secondaires.

Elle comporte. en effel, un développement de voies de
1500 m., sur une longueur de 450 m. Au km. 19,460 parl

en rampe de 35 0/ Ta voie de raccordement aux fulures

Le funiculaire Les Avants-Sonloup. — Vue du viadue.

usines, donl Pemplacement est situé a 800 m. au sud de
la gare. Celle rampe n'est daillenrs construite pour le
momenl ¢ue sur une cinguantaine de métres.

A Orsicres a 6Lé construil le dépol principal du malériel
roulant. Ce batiment, de 50 m. de longueur sur 20 m.,
comprend deux voies avee fosses de revision pour (ualre
aulomolrices, les ateliers, magasins el logements pour le
personnel.

La longueur exploitée de la ligne esl de 19 339,82 m.,
la longueur de construction : 1910754 (rappelons que
490 m. sonl exploilés sur rails C.1.F. ). Mesurée suivanl la
rampe, la longuenr est augmentée de 6,81 m.

La différence de niveau est de 436,75 m., donnanl une
rampe moyenne de 22 0/ environ.

La longuenr olale des voies d’évilement el de service
pour loules les gares — Marligny C. 17, I7. exceplée — esl
de 2550 m., soil pres du 14 9% de la longueur exploitée. Ce
chiffre considérable souligne bien le souci qui a éLé pris
des exigences commerciales el industrielles de la vallée.

(A suivre.)

Le funiculaire Les Avants-Sonloup

par MM. R. ZEHNDER-SPOERRY, ingénieur, directemn M. O. B..
et M. LAPLACE, ingénieur M. O. B.

(Suilel).

b) Travaur d'arl. — Le principal (ravail d’arl esl un
viadue en maconnerie de onze voules de 5 m. d'ouverlure
chacune, el d'une longueur lotale de 67 m. Sa plus grande
hauteur est de 8 m. Tous le corps du viadue est magonné
au morlier de ciment Portland de sorte que le travail des
voulles aux reins, qui serail de plus de 4 kg./em?2 alexten-
sion, pour une voule ordinaire recouverte de remblai per-
méable, esl ici lrés minime, grace au corps de voie for-
manl monolithe avec les voiules. La pression lransmise au
sol (galels el sable marneux) ne dépasse pas 1,75 kg./em?.
La culée aval ainsi que les (rois premicres piles se lrouvenl
dansun lerrain moins favorable (lerre glaise mélangée a des
pierres). La surface portante de ces piliersa éLé augmentée
en conséquence el les fondations faites sur pilotis. La route
de Sonloup est franchie aux deéux points cités plus haul,
soil aux hectom. 3,70 et 4,71, par deux ponts mélalliques
identiques de 6,50 m. d’ouverture ; les poulres principales
I P 32 B supporlent directement les Lraverses, des fers zo-
ros 00 126 Hayange. Lescalier laléral est supporté par des
3 NP 12 fixés normalement & la poulre principale droite.
Les plaques d’appuis sonl bombées el les poulres principa-
les sonl munies a leuraile inférieure, coté aval, d’encoches
dans lesquelles se loge une saillie des selles correspondan-
{es, formanl ainsi Pappui fixe. Ces nez sonl caleulés pour
résister 4 un effort de freinage lolal de 12,3 1. Pour oble-
nir la hauteur libre minimuwn de 4 m., la route a du étre
déviée aux deux lraversées, ce qui a nécessilé la conslrue-
lion de deux murs de soulénement importanls. Le rayon

de la déviation est de 30 m. (A suivre.)

U Voir Ne du 10 janvier 1911, page 1.




	Le chemin de fer électrique Martigny-Orsières

