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37me Année.
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Bulletin technique de la Suisse romande

ORGANE EN LANGUE FRANCAISE DE LA SOCIE

I SUISSE DES INGENIEURS ET DES ARCHITECTES — PARAISSANT DEUX FOIS PAR MOIS

RepacTion : Lausanne, 2, rue du Valentin : D* H. DEMIERRE, ingénieur.

SOMMAIRE: Le Chemin de fer électrique Martigny-Orsieres, par Georges Chappuis, ingénieur (suite). — Le funiculaire Les Avants-Sonloup,
par MM. R. Zehnder-Spaerry, ingénieur, et M. Laplace, ingénieur (suile el fin). — Machines & vapeur a flux continu, systéme Stumpf.
— Concours pour le batiment des postes de St-Blaise. — Programme du concours pour le plan général de I’Exposition nationale
suisse, Berne 1914. — Programme pour le concours de projets de plans pour un Batiment des Postes et Télégraphes, a Morat. —

Bibliographie. — Tunnel du Latschberg.

Le chemin de fer électrique
Martigny-Orsiéres.
Par Georges CHAPPUIS, ingénieur.
(Suite!).

Lerayonminimum des courbesen pleine voie estde 180 m.
Ce chiffre a éLé abaissé & 160 m. pour les courbes d'évile-
ment. Les différenles rampes en profil onl éLé raccordées
par des arcs de 2000 m. de rayon, deux courbes de sens
inverses sont séparées par un alignement long de 48 m.
au minimum. La rampe maximale esl de 35 0/

Caractéristiques de la ligne.

I Section | Il Section | III° Section TOTAL

DESIGNATION 1y 7047 | k. 6,030 | k. 5,620 | km. 19,567
Alignements . . % 59 57 56 l D72
Courbes % 41 43 44 42,8
Rayon moyen . . m.| 243 259 244 247 ‘

|

Total des angles au cen-
tre, par km. de ligne | 98°25" | 95930 | 104°20° | 99°40°

Rampe moyenne avec
paliers . . . . % | 18,65 | 21,6 [ 28,1 | 22,3

Ram pe moyenne sans

paliers . . . . 0| 24,8 [ 25,9 | 32,9 | 296

! Voir N du 25 janvier 1911, page 13.

La superstructure el le malériel roulant onl été cons-
truils pour une vilesse normale de 30 km. & Iheure. Le
dévers a ainsi alleinl un maximum de 60 mm. dans les
courbes de 180 m. Il n’a éLé tenu comple du dévers et du
déplacement de I'axe pour I'infrastructure que dans les
courbes de rayon inférieur & 350 m. Les courbes sont rac-
cordées aux alignemenls par des arcs de parabole de lon-
gueur uniforme de 12 m.

Le ballaslage a une largeur en créte de 3 m. et une
¢paisseur de 0,30 m. depuis le dessus de la traverse ; sur
cerlains trong¢ons, une steinbell de 0,10 m. a porté a
0,40 m. I'épaisseur du malelas. D ailleurs une pose de voie
sur remblais agés de moins d'un an comme cela a été
presque partout le cas, a nécessité un cube de ballasl de
premier enlretien considérable. Si bien que 'épaisseur-
type de 0,30 m. ne subsisle plus que dans les parties de la
ligne en lranchées de bonne qualilé.

La voie est en rails Vignole de 36 kg., posés sur tra-
verses en bois. Les éclisses corniéres & qualre bhoulons
sonl d'un poids de 65 kg. la paire. La fixation sur Lraverses
a ¢l¢é faile au moyen de trois lire-fonds el par I'intermé-
diaire de selles aux joinls el & loules les deux ou trois lra-
verses dans les courbes. Celle fixalion a été lrouvée un
peu faible pour la traclion & vapeur. La locomolive de tra-
vaux — devenue locomolive de secours — une 35 tonnes
a empallement rigide a passablement fail souffrir ces atta-
ches el a nécessilé leur renforcement au moyen de selles
supplémentaires el de taquels de calage pour le tire-fond

exlérieur.

Iig, 4. — Pont au km. 6.850.
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Déblai en terre. — 1:300.
Remblai. — 1:300.

En courbe p. R<< 350 m. — 1:300.

En maconnerie En maconnerie

¢c=060p. h <2m.
A mortier. séche.

. — 0.7 2 3
Déblai en rocher avec mureltes. e=00p. A dee a 4 .
S+ 40; @ =060 4+ 0,06 /. b= 0,60+ 0,05 h. c=080p. hdeddtm.
. (‘::0.15}1]).h> 6 m.

Murs de revétement. — 1:300. A
Murs de soutenement
en maconnerie séche. — 1:300.
|

o4

R e

@ = 0,60 + 0,09 h. Type d’assise avec Mur a mm‘tier’ avec — R

@ = 0,70 4 0,11 h. enrochement. avant-perre. O

. ) a=064 0061 2=0440114+05r>0.7. i
Murs de souténement en maconnerie TS S o 1:200
A mortier. — 1:300. Murs sous remblai. — 4:300. o il

r=1+0,1nh. Tunnel avee gabarit d'espace
| / . libre dans les courbes.
| Murs sous remblai. — 1:300.

9
Tunnel en terre el niche. — 1:200. 1:200.

Iig. 5. — Profils-types.
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Voule en plein-cintre avec culées. — 1:300.

Tabelle pour pleins cintres.

M
Portées ‘ 4! 2 3 | 4 5 6 7 8

d 0401 0,45 | 0,50 || 0,55 | 0,60 || 0,65 | 0,70 || 0,75
0,451} 0,55 || 0,65 || 0,70 || 0,80 || 0.85 | 0,95 || 1,00
o | a |[080][1,00 1,20 1,40 1,55 1,80 [ 1,95 | 2,20
n s || Vs e || s || Yo s e s
ke 0,30 | 0,30 {| 0,50 {| 0,70 {| 0,90 || 1,10 || 1,30 || 1,50
d 0,40 || 0,45 || 0,50 || 0,55 || 0,60 {| 0,65 || 0,70 || 0,75
& 110,45 | 0,55 || 0,65 || 0,70 || 0,80 || 0,85 || 0,95 || 1,00
4 a 0,85 || 1,05 [| 1,30 {| 1,50 || 1,80 || 2,00 || 2,20 || 2,40
n e || s || Y6 o || Ye || e || Y6 s
k 0,30 | 0,30 || 0,50 || 0,70 |{ 0,90 || 1,10 |[ 1,30 || 1,50

d /0,40 [| 0,45 || 0,50 [| 0,55 || 0,60 | 0,65 || 0,70 || —
& /0,45 0,55 || 0,65 0,70 || 0,80 || 0,85 || 0,95 || —
6 a |/0,85(1,05(1,40] 1,55(/1,95[2,15] 2,45 || —
n 1/6 1/8 1/6 l/s 1/6 1/6 1/6 a0
ko[ 0,30 10,30 [ 0,50 {1 0,70 | 0,90 |[ 1,10 || 1,30 || —

d /0,450,501 0,55 0,60 0,65 0,70 ([ 0,75 || —
& 110,501 0,60 || 0,70 || 0,80 0,85 (| 0,90 || 1,00 || —
g | a ||090 1,10 1,40(1,55(210(235 | 270 —

n s s s s s g s —
k 0,30 {| 0,30 {| 0,50 | 0,70 || 0,90 || 1,10 {| 1,30 || —
d | 0451050 055 [ 0,60 0,65 0,75 — || —

110,50 | 0,60 {| 0,70 || 0,80 || 0,85 || 0,95 | — -
10 a 0,95 [ 1,10 || 1,45 || 1,65 ([ 2,15 || 2,50 || — —
n Yo || Yo || Yo || Y6 || Yo | Y || — || —
k 0,30 | 0,30 [| 0,50 || 0,70 |{ 0,90 || 1,10 || — —

Hauteur du remblai en metres.

d {0,451 0,55 (| 0,60 0,65 0,70 0,80 || — || —
& 10,50 0,65] 0750809 |[1,05[ — || —
12 | « [|095([1,15|[1,50] 1,80 || 2,25 (| 2,70 || — || —
n g g s s e e = =
k{0,301 0,30 0,50 || 0,70 || 0,90 [| 1,10 || - =
‘ d {10501 055 0,65) 075108 — || — || —
| & |[055 06510801091 1,06] — || — || -
‘ 16 | a [|1,06]/1,20(/1,60(1,9]/250( — || — || —

|
‘ n Yo || Y s e Yo || — = =
|

k[ 0,30 | 0,30 || 0,50 | 0,70 || 0,90 || — - -

Les Iraverses en chéne pour les courbes el les joinls
en hélre pour les alignements onl éLé fournis par la mai-
son Himmelsbach, & Francforl. Employées & raison de 14
par rail pour les alignements el courbes au-dessus de 300 m.,
15 pour les courbes inférieures & 300 m. Longueur 2,40 m.
el équarrissage 16/20. Elles onl éLé imprégnées de 20 kg. de
créosole apres le sabolage. Celui-ci a élé fail pour enlre-
rails de 1,435 m. en alignements, 1,445 dans les courbes
de 300 m. el au-dessus, 1,455 dans les courbes inférieures

— 1 :300.

D 4 D

Voute Culées Té =

~£8|x5

= | = =
5 s E d d « n :“:-:: Z

|

(. 1040 | 050 || 0,85 058 || 1,16
2 045 | 0z5 || 1,10 1,16 | 1,82

3 || 055 | 065 || 1,40 1,74 || 2,54
|4 060 | 07 || 1,60 o |l 232 | 3.26
Il 5 | 065 | 080 | 1,90 | = | 29 | 3,90
[l 6 | 070 | 090 [ 210 348 || 4,60
7 | 07 | 1,00 230 4,06 || 5,31
18 080 | 1,05 || 250 4,64 || 5%

|

4 300 m. Les lraverses pour les raccordements parabo-
liques onl éLé sabolées a la pose.

Les rails ont été fournis en six longueurs, de 11,88 m.
A 12 m., afin de réduire au minimum les chevauchements
de joinls.

Description des travaux.

Le rayon minimum de 180 m. a nalurellement donné
un (racé qui se plie peu aux accidenls du terrain ; il en est
résulté un cube de murs considérable, ainsi qu'une foule
d’ouvrages d’arl peu imporlanls en général, il est vrai.

Le cube des magonneries pour murs, tant & sec qu'a mor-
lier, a alleint 64000 m3, soil une moyenne de 3,4 m3 par
melre courant, si I'on considére la longueur lolale de la
ligne el une moyenne de 5,9 m3 si I'on ne lient compte que
de la longueur des murs. Il esl certain que ce chiffre
important aurail pu ¢tre abaissé dans une forte proportion
en réduisant le rayon des courbes, mais I'économie qui en
serail résullée n'a, avec raison, pas élé jugée équivalente
aux avanlages d'une exploilalion el d'un entretien écono-
miques (fig. 5).

Les maconneries seéches onl éLé réservées pour les murs
bas el en lous cas ne dépassanl pas 6 m. de hauleur. Leur
cube représente le 40 9% du lotal dans la premiére section,
47 9 dans la deuxieme el 20 %7 dans la lroisieme. Les
mauvais lerrains renconltrés dans celle seclion sonl en
majeure partie la cause de celle faible proportion de murs
a sec.

Les ouvrages d’arl comportent 51 ouvertures, formant
un lotal de 484 m. de vide el 598 m. de conslructlion, soil
le 3,13 9 de la longueur. Ouverture moyenne : 9,50 m.

A parl deux ponls sur la Drance el un sur le torrent du
Durnand, qui onl un tablier métallique, lous les ouvrages
d’art sonl en maconnerie. Les moraines lraversées dans la
premicre seclion, ainsi que la plaine d’Orsiéres, onl fournil
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Plan. — Coupe sous le couronnement. — 1 : 400.

Coupe E-F.

|

|

-

Cotes de la plateforme |
8/

1= E £ 1: 400
Cotes du terrain HE g i . ’
R 0715 e 57 RN
Coupe longitudinale. — 1 : 800.
Fig. 6. — Pont sur la Drance.

1

Coupe C-D.
1 : 400.

Fig. 7. — Pont sur la Drance.
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Yue de colé.
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T

—b& 1 | Fig. 8. — Galerie de protection au Kkm. 8.700.
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Plan.

Fig. 10. — Galerie de protection au km. 9,000,

Fig. 9. — Galerie de protection au km. 8,700.
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des granils qui ont donné aux maconneries un lres bel
aspecl. Les schisles (res résistants de Sembrancher onl
également donné de belles maconneries. Par conlre, les
maltériaux lrouvés sur la deuxieme seclion se Lravail-
Janl Lres mal nonl pas donné aux ouvrages un aspecl
aussi salislaisant : ils 0’y perdent cependant vien en solidilé.

Des (rois ponts mélalliques cilés plus hauls les deux
sur la Drance sonl des poulres droiles a lreillis el & voie
supéricure, T'une de 28 m., Faalre de 24 m. de porlée.
Celui sur e Durnand, de 13 m., est une poulre a4 ame
pleine, formant garde-corps. Ils onl é1¢ fournis par les
Aleliers de construclions mécaniques de Vevey el onl accusé

aux essais une fleche élastique du de la porlée.

Le cube des maconneries pour ouvrages d'arl est d’en-
viron 18 000 m3. Il esl inléressanl de comparer les prix
de quelques-uns de ces ouvrages.

Le ponl sur la Drance, aukm. 6050 (fig. 6el7 ), d'un cube
de 1420 m3 est revenu a 53600 [r., cinlre compris, soil
1020 fr. le metre courant ou encore 100 (1. environ par m?2
de surface en élévation.

Celui du km. 6,850 — deux voules surbaissées T de

X
23 m. d'ouverlure — a é1é pay¢ 38000 (1., soil 705 fr. le
melreou7s v, parm2d’élévation (fig. 4). Celouvrage esl ahso-
lument comparable au précédent comme dimensions, mais
ses fondations sonl en dehors du lit de la riviere el le coul
s'en ressenl dans une large mesure.

Les sepl voules de 9 m., au km. 7,200, onl cotlé 460 (1.
le melre. Deslinédes a éviler un soulénementl imporlanl,
elles onl réalisé, sur cetle dernicére solulion, une économie
sensible.

Deux couloirs d’avalanche, au km. 8,700 el 9,000 onl
¢Lé passés au moyen de galeries maconnées, consciencieu-
semenl évidées. La premicre (fig. 8 el 9), longue de 8 m., fail
un angle de 80° avee laxe de la voie. Son coul [ul
de 26500 fr., soil 3300 fr. le melre, conl exlréme-
menl élevé, juslifié par la grande largeur de ouvrage
nécessaire au raccordement avec le radier du couloir.

La deuxiéme, normale & la ligne el longue de 15 m., a
cottlé 1680 fr. le metre courant (fig. 10,

Le funiculaire Les Avants-Sonloup

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

ingénieur M. O. B.

(Suite el fin?).

5. Matériel roulant.

Les deux voilures & voyageurs, analogues a celles du
funiculaire du Harder, du Vevey-Pélerin, ele., sonl &
qualre comparltiments, donl deux sonl fermés el deux ou-
verls; le nombre total des places est de 40 places assises ou

de 20 places assises el 30 deboul, ce qui peul élre oblenuen

Voir N du 10 [évrier 1911, page 2.

relevant les sieges des deux compartimenls ouverls A
chaque extrémité se trouve une plateforme pour le con-
ducteur. La voiture est du type a redans el la caisse en
bois est daplomb sur la rampe moyenne de 37 0/ Les
porles & glissicres des  compartiments  peuvenl élre,
lorsqu’elles sont fermées, verrouillées par le conductenr de-

puis les deux plateformes. Les portieres des comparliments

e

e

Coupe A-1.

Voiture du funiculaire les Avants-Sonloup. — Echelle 1 : 150.

clos sonl a fenetres mobiles. La caisse esl monlée sur un
solide chassis, construil en fers profilés. Les roues des deux
essienx sonl lisses du colé intérieur de Pévitement. A dou-
ble boudin de guidage du colé opposé. Des deux plate-
formes, le conducleur peul actionner le frein a4 main el le
frein aulomalique. Celui-ci, construil suivant le systeme
de la fonderie de Roll, qui a exéculé loute la parlie méca-
nique du funiculaire, comporte denx paires de machoires-
pinces qui enserrenl les faces coniques du rail deés que la
lraction du cable ne s'exerce phis sur un levier « ad hoe ».
Le frein antomaligue peul aussi ¢lre déclanché an moyen
dune pédale par le conducteur,

Chaque voiture remorque, comme il en a déja 616 fail
mention, un wagonnel pour le lransporl des skis el trai-
neaux, la charge prévae est de 11 ; unsolide cable dacier
relie la remorque a la voiture principale : deux ecables de
surelé, légerement plus longs, entrenl en  fonelion el
reliennent le wagonnel en cas de ruplure du premier cable
le toul esl fixé par de forls ressorls devanl amorlir les
a-coups pour le ciable principal el garanlir éventuellement
le travail simullané des allaches de réserve. La caisse des
voilures a ¢Lé fournie par la Sociélé industrielle suisse de

Neuhausen.
6. Essais des freins.

Ces essais, les plus importants pour la séeurilé, onl eu
licu les 30 novembre et 19 décembre 1910 el onl donné
d'excellents résullals. Citons & ce propos un dispositif
aussi simple que pratique. employé, si nous ne faisons
erreur, pour la premicre fois el rendant de signalés servi-
ces dans Pessai du frein automalique de la voiture & cable
détendu. Le train se (rouvanl sur la penle maximum esl
altaché par une forle chaine & une pince a balancier
fixée solidement au corps de la voie, puis le cable esl’

molli en faisanl remonter de 3-4 m. la voilure inférieure :
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