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Lorsqu’on parle de fatigues il importe de distinguer
entre les fatigues dues & des forces extérieures (poussée
des eaux, poussée de la glace éventuellement) et les solli-
citations dues aux variations thermiques ou au retrait.
En effet les forces extérieures sont indépendantes de
I'état de déformation. Elles subsistent dans leur intensité
jusqu’au moment de la destruction de I'ouvrage tandis
que les forces qui naissent des variations thermiques et
du fait que Pouvrage est encastré, dépendent au contraire
de létat de déformation. Ces derniéres sollicitations
diminuent au fur et & mesure de la déformation.

Il nous faut encore distinguer entre les sollicitations
dans le plan d’action principal (vertical pour les barrages
4 gravité et horizontal pour les barrages arqués) et le plan
d’action secondaire, car peu nous importe, au point de
vue de I'é¢quilibre seulement, bien entendu, que le barrage
A gravité soit fissuré verticalement ou le barrage arqué
horizontalement ; les exemples du Salmon-Creek et d’au-
tres barrages arqués sont la pour nous le prouver. Nous
poserons par conséquent comme condition fondamentale :
que Uéguilibre des arcs soit possible sans Uintervention de
la résistance @ la traction. Si cette condition est remplie
et si les appuis sont inamovibles, peu importe la limite des
fatigues de traction puisqu’une vieille expérience démon-
tre qu’ils ne seront pas détruits pour autant que le tra-
vail 4 I’écrasement ne dépasse pas une limite raisonnable.

Comme on désire non seulement que le barrage soit
absolument & l'abri de la destruction, mais qu’en outre
il présente le moins de fissures possible sinon point du
tout, on s’appliquera a ce que les sollicitations dues a la
température et au retrait ne dépassent pas une certaine
limite. Pour cette limite on a le choix par exemple entre
5 et 10 kg/cm?2. Le chiffre de 10 kg/cm? est celui de I'Or-
donnance fédérale pour le béton armé. St nous fixons une
limite inférieure, de 5 kg/em? par exemple, c’est au
détriment des constructeurs puisque 'on réduit la
possibilité d’édifier des barrages arqués a quelques cas
particulicrement favorables et trés rares.

Cette discussion sur les 5 ou 10 kg/em? est d’ailleurs
un peu académique puisque nous sommes aujourd hui
trées mal renseignés encore sur les bases du caleul de la
température. Le chiffre de 10 kg/cm? avait été fixé dans
I'hypothése que les variations thermiques seraient large-
ment comptées et sous la réserve que la condition fonda-
mentale que nous venons d’énoncer soit satisfaite *. Tant
que nous ne possédons pas des données définitives sur
les hypotheéses a faire quant aux variations de tempéra-
ture, il est oiseux de discuter le taux de travail a la trac-
tion.

» .

En résumé la méthode préconisée par M. Juillard est un
peu plus exacte (sans étre irréprochable non plus, puisque
des six équations par points elle ne tient compte que
d’une seule) mais son application est limitée au cas d’arcs
circulaires d’épaisseur constante. Ceux qui ont eu occa-

11 est d'ailleurs trés simple d’éviter une discussion sur ce taux en fai-

sant des hypothéses trés favorables surles variations thermicques.

sion d’é¢tudier les barrages arqués en détail auront pro-
bablement éprouvé le besoin d’étre plus libres dans le
choix des formes et des épaisseurs. Dans ces conditions
une méthode générale leur est peut-étre plus utile. Je
suis persuadé que dés U'instant o M. Juillard aura Poc-
casion d’appliquer sa méthode 4 plus d’un exemple il
éprouvera, lui aussi, le besoin de I'étendre a des formes
moins spéciales.

Je voudrais pour terminer relever un point sur lequel
j’ai déja insisté dans mon premier mémoire : ¢’est que si
la théorie n’est pas rigoureuse pour des barrages minces
et fortement arqués, elle le sera encore beaucoup moins
pour les barrages massifs et peu incurvés ou I'on ne peut
plus parler d’arcs proprement dits. Les raisons, je les ai
rappelées au cours de cette note : ¢’est tout spécialement
I'incertitude dans laquelle on se trouve au sujet des for-
mules fondamentales et c’est aussi linfluence tres
grande que prend la résistance du béton a la traction,
toujours incertaine, méme si les fatigues restent relati-
vement basses.

Bale, le 1T mars 1923.

La question de la gare de Genéve.

Nous avons entretenu, a plusieurs reprises, nos lecteurs de la
question de la gare de Genéve, notamment dans notre numéro
du 25 juin 1921, ot sont représentés, schématiquement, les pro-
jets en concurrence. La Direction générale des CFE vient de
prendre position dans le débat par une lettre adressée, le 9 mars
courant, au Conseil d'Etat du canton de Genéve et dont nous
reproduisons Uessentiel ci-aprés:

On a proposé des gares de passage a Cornavin et aux Cro-
pettes, ainsi que des gares terminus a Cornavin, Beaulieu et
Plainpalais. Pour I'étude comparative de ces diverses solu-
tions, vous-mémes et le Conseil administratif de la Ville de
Genéve avez nommé chacun une commission d’experts. De
son ¢ité, la section genevoise de la Société suisse des ingénieurs
et des architectes a confié cette étude & une commission spé-
ciale choisie parmi ses membres. Les rapports de ces commis-
sions ont abouti, en substance, aux conclusions suivantes :

10 Les experts que vous aviez désignés, MM. Van Bogaért,
Sabouret, Bernoulli et Liichinger, n’ont pas pu se mettre d’ac-
cord entre eux. Les deux premiers, qui sont spécialistes en
matiére de chemins de fer, recommandent une gare de pas-
sage & Cornavin, tandis que MM. Bernoulli et Liichinger don-
nent, pour des raisons touchant au développement de la ville,
la préférence a4 une gare terminus & construire a Plainpalais,
perpendiculairement a I’Arve. (Rapport d’expertise du 12 juil-
let 1920.)

20 Les experts de la ville, MM. Guyonnet, Andreae et Tis-
sot-Favre !, s’inspirant, eux aussi, de considérations d’urba-
nisme, se prononcent pour I’établissement d’une gare de pas-
sage aux Cropettes, tout en déclarant que la décision défini-
tive devra étre subordonnée A la question des frais. (Rapport
d’expertise du 11 mai 1922.)

30 La section genevoise de la Société suisse des ingénieurs
et des architectes® propose le maintien d’une gare de passage
a Cornavin. (Rapport du 27 avril 1921.)

! Voir Bulletin technique 1922, page 191.
2 Vo!r Bulletin technique 1921, page 145,
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Ces rapports exprimant des opinions totalement divergentes,
il a été indispensable de reprendre toute 'étude pour ¢lucider
le probléme.

* *

A notre avis, la question de la gare de Genéve doit étre
envisagée, avant tout, aux points de vue suivants :

10 Situation de la gare par rapport aux directions du trafic
principal.

20 Forme de la gare : gare terminus ou gare de passage.

30 Faculté d’adaptation de la gare aux artéres urbaines de
circulation et a la situation topographique.

40 Possibilités financiéres d’exécution.

1. Directions principales du trafic.

Genéve est située sur la grande ligne internationale reliant
les ports francais du Golfe du Lion et ceux du Golfe de Gas-
cogne a la Suisse par Bellegarde. Le trafic avec la Savoie est
de bien moindre importance. La ligne de la rive gauche du
Rhone, allant de Bellegarde aux Eaux-Vives par Annemasse,
ne peut pas non plus faire face a un grand trafic.

Le mouvement des voyageurs des Faux-Vives n’a atteint,
en 1913, que le 139, environ, et son trafic de marchandises
le 7 9, en chiflres ronds, dutrafic de Cornavin. Dans les cir-
constances actuelles, le raccordement conduisant par Lancy-
Plainpalais aux Eaux-Vives n’aurait qu’une importance locale ;
le grand courant du trafic continuera, comme par le passé, a
suivre la ligne Bellegarde-La Plaine-Genéve-Lausanne.

Quant a savoir si, un jour ou 'autre, une seconde artére
internationale reliera la France et 1'Italie par Genéve, et ce
que sera cette artére, c’est la une question qui, a I’heure
actuelle, est encore du domaine de I'inconnu, et nous ne pour-
rions pas, en prévision d'une éventualité aussi incertaine,
accepter le risque des inconvénients qu’impliquerait e dépla-
cement de la gare centrale a Plainpalais. Cette solution entrai-
nerait, pour le trafic de transit entre la Suisse et la France,
une prolongation de parcours de plus de 5 km., avec une
rampe perdue d’une vingtaine de meétres. Si cette voie inter-
nationale devait se réaliser un jour par la Faucille et le Mont-
Blane, il serait toujours possible de parachever et d’agrandir
la gare de Lancy-Plainpalais, sur la ligne de raccordement.

L.a construction d’une grande gare * perpendiculaire a I’Arve
exigerait, d’ailleurs, d’énormes dépenses, et nous estimons,
pour toutes les raisons que nous venons de citer, qu’il est pré-
férable de maintenir la gare principale de la ville de Genépe
sur la grande artére actuelle de communication, c’est-a-dire sur
la rive droite du Rhéne.

2. Forme de la gare: gare terminus ou gare de passage.

Les gares terminus ont l’avanmge de permetire aux voya-
geurs I'acees direct aux quais et le passage d’un quai a 'autre
sans escaliers intermédiaires. Généralement aussi, le voyageur
s’oriente plus facilement dans une gare de rebroussement que
dans une gare de passage. Par contre, les gares en cul-de-sac
ont le désavantage de prolonger les lignes aboutissantes et,
par conséquent, d’accroitre proportionnellement les taxes de
transport. Elles présentent, au surplus, de gros inconvénients
pour Pexploitation. Elles nécessitent inévitablement un chan-
gement de locomotive et compliquent les manauvres. Les voi-
tures de renfort ne peuvent jamais étre ajoutées qu’a une seule
extrémité des trains. Cest pourquoi 'on ne construit plus de
gares terminus que dans les toutes grandes agglomérations, et,
cela encore, seulement quand ¢’est 'unique moyen de péné-
trer assez avant a U'intérieur de la ville.

1 YVoir le croquis de cette gare a la page 146 du Bulletin technique de 1921,

A Geneéve, les inconvénients d’une gare terminus seraient
moins considérables qu’ailleurs, parce qu’il s’agit d’une gare
frontiére ol les trains internationaux doivent de toute facon
changer de locomotive. Malgré cela, on peut dire qu'une gare
terminus a Genéve serait une erreur a cause des trains locaux
circulant entre La Plaine et Nyon, auxquels s’ajouteront en-
core, plus tard, les trains de et pour les Eaux-Vives.

Une gare terminus serait, aussi bien sous le rapport cons-
truction que sous le rapport exploitation, beaucoup plus coii-
teuse qu'une gare de passage et ne se justiflierait que si I’éta-
blissement d’une gare de passage bien comprise était vraiment
irréalisable. Or, tel n’est pas le cas, attendu qu’il est possible-
au contraire, de construire, aussi bien & Cornavin qu’aux Cro-
pettes, conjointement avec une gare aux marchandises et de
triage a proximité de Vernier-Meyrin, des gares de passage
satisfaisant pleinement a tout ce qu’on peut raisonnablement
exiger. La construction d’une gare terminus n’enire donc pas
en considération.

3. Adaptation de la gare aux artéres urbaines de circulation
et a la situation topographique.

On a fait a la gare actuelle de Cornavin le reproche de
couper la ville en deux, de former un «barrage» qui géne
la circulation d’un quartier a l'autre et oblige a de longs
détours.

Les experts commis par vous, en 1920, a I’étude du probléme
expriment cependant, dans leur rapport, 'opinion que le bar-
rage est constitué non par la ligne du chemin de fer, mais bien
plutot par le lac et le Rhone. Les artéres de la rive droite song
établies parallélement ou perpendiculairement au lac et au
fleuve, et comme la ligne leur est également paralléle, elle ne
peut donc pas troubler le courant de la circulation. Pour la
circulation transversale il existe, sauf sur les 1500 m. du par-
cours compris entre la rue du Mont-Blanc et le Jardin bota-
nique, de nombreux passages supérieurs ou inférieurs, qui
pourraient étre multipliés a volonté sur le trajet de Saint-
Jean a la rue du Mont-Blanc. 11 est vrai qu'entre celle-ci et
le Jardin botanique 1l n’y a qu’un seul passage inférieur, celui
du chemin de la Voie Creuse. Dans cette région, les communi-
cations transversales sont toutefois moins nécessaires qu’au
sud-ouest du batiment de la gare, parce que les rues perpen-
diculaires aboutissent au lac et ne sauraient, par conséquent,
étre prolongées au dela. Si méme la gare de Cornavin venait
a disparaitre et qu’il se construisit des maisons sur son empla-
cement, les habitants de ces quartiers ne pourraient alteindre
le centre des allaires que par un pont sur le Rhone.

Il ne nous parait pas non plus juste de prétendre que les
installations du chemin de fer sont la cause de la disposition
défectueuse des quartiers des Grottes et de la Prairie. On voit
la méme chose se produire dans les quartiers, pourtant trés
bien situés, des Paquis et des Faux-Vives, dont le développe-
ment n’est entravé que par aucun obstacle a la circulation.
Nous n’avons pas a rechercher ici les causes de cet état de
choses, car elles sont ¢trangeéres a la question qui nous occupe.
D’ailleurs, le transfert de la gare de Cornavin aux Cropettes
ne ferait pas disparaitre les défauts de construction qu’on
peut relever dans certaines parties de la ville, du moment que
personne ne songe a démolir des quartiers entiers pour les
réédilier.

Si I'on arrive & maintenir la gare de Cornavin uniquement
pour le service des voyageurs et pour la grande vitesse, et a
transférer ailleurs, par exemple a proximité de Vernier-Meyrin,
la gare aux marchandises et la gare de triage, on pourra sans
aucunce dilliculté établir de nombreuses voies de communica-
tion nouvelles entre la rue du Mont-Blane et le Jardin bota-
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nique. La gare de Cornavin, ainst transformée, ne saurait donc
plus constituer un obstacle a la circulation.

Si les experts de la Ville de Genéve ont abouti, dans leur

rapport de 1922, a la conclusion que I’emplacement des Cro-
pettes est préférable & celui de Cornavin, au point de vue du
développement de la ville, ils se sont sans doute laissé influen-
cer par I'idée que I’établissement de voies de communication
transversales rationnelles entre la rue du Mont-Blanc et le
Jardin botanique serait impossible. Or, nous venons de démon-
trer que ceci est une erreur.
Quant aux avantages offerts pour le développement de la ville
par une gare construite aux Cropettes', nous partageons entié-
rement la maniére de voir de la section genevoise de la Société
suisse des ingénieurs et des architectes, dont le rapport s’ex-
prime & ce sujet dans les termes suivants :

« La suppression du barrage de Saint-Jean-Cornavin et son
remplacement par une voie en tranchée recouverte Chate-
laine-Cropettes présentent certainement des avantages, mais
le transfert de la gare proprement dite de Cornavin-Sécheron
sur Pemplacement situé entre le Grand-Pré et la route de Fer-
ney ne constitue pas une amélioration de la situation actuelle.
Le barrage de la gare s’interpose entre les quartiers extérieurs
et le centre de la ville, tandis qu’a Cornavin il s’introduit entre
les artéres radiales. La situation de certains quartiers de Sacon-
nex, derriére la gare des Cropet.es, serait beaucoup plus défa-
vorable que n’est aujourd’hui celle de Montbrillant et des
Paquis 2. »

Genéve ne retirerait aucun avantage du déplacement de sa
gare vers la périphérie. Au contraire, cette solution nécessite-
rait la création de routes d’accés plus longues et a plus fortes
rampes, sans améliorer, d’autre part, sensiblement la situa-
tion actuelle. Il faudrait, pour établir cette gare, abattre un
grand nombre de maisons d’habitation avant de pouvoir en
construire d’autres sur l’emplacement de la gare actuelle,
Pour tous ces motifs, nous trouvons qu’aw point de vue du déve-
loppement de la ville on ne peut pas non plus soulever de sérieuses
objections contre la transformation de la gare de Cornagin.

Aux Cropettes, les conditions topographiques ne permet-
tent que la construction d’une gare pour le service des voya-
geurs et pour la grande vitesse. Si ce projet était adopté, il fau-
drait en tout cas installer ailleurs le service de la petite vitesse
et la gare de triage. La transformation de la gare de Cornavin,
au contraire, rend les deux solutions possibles : disjonction ou

(A suivre.)

groupement de ces différents services.

Technique et esthétique.

De M. J. R. Bloch, dans le Monde Nouveau du 1% mars :

«On a toujours oubli¢ d’enseigner aux ingénieurs que la
beauté d’une machine est en proportion de sa perfection
mécanique et que, par une conséquence inverse, la perfec-
tion d’une machine est en proportion de sa beauté. Nest
beau que 'achevé, ce qui remplit sa définition, comble ses
possibilités ; laid, souffreteux, indigent, tout ce qui reste en
deca, tout ce qui est passage, compromis, hésitation.

Comme une machine est d’un rendement d’autant plus
favorable que la matiére y est utilisée plus pres de ses limites,
nous retrouvons ici, une fois de plus, ce parfait accord de
lutile et du beau que révele le corps d’un athléte et qui est
la loi d’un esprit ol régne ordre.

Flaubert avait quelques raisons pour s’attrister des ponts,
des halles et des locomotives de son époque ; nous en avons
d’aussi bonnes pour considérer qu’une puissante Pacific, la

1 Voir croquis de cette gare 4 la page 147 du Bulletin technique de 1921,
2 Voir croquis de ces quartiers a4 la page 148 du Bulletin technique de 1921,

verriére de la gare de Bordeaux et le viaduc des Fades portent
a leur accomplissement une satisfaction esthétique d’un ordre
a la fois aigu et profond.

Le jour ol un ingénieur saura, sans recours aux calculs et
aux précédents, qu'un projet est a condamner pour la seule
ratson qu’il ne contente pas son cil, ce jour-la nous aurons
avancé d’un grand pas vers un aménagement plus acceptable
de notre planéte.

On entend souvent dire que le calcul est le frein de 'imagi-
nation. Prise dans le sens commun, cetie vérité est d’une évi-
dence si plate que tous les esprits médiocres s’en seraient voulu
de négliger une pareille aubaine. Il serait plus intéressant, je
crois, d’habituer les gens a entendre que l'imagination et le
goiit sont les véritables facultés aptes a4 exercer un controle
sur les applications de la mécanique théorique. »

Le freinage des trains de marchandises.

D’aprés le Génie Cipil du 23 janvier dernier, le Conseil
supérieur des chemins de fer francais a adopté a I'unanimité,
pour le freinage des trains de marchandises, le frein Westing-
house « caractérisé par Uemploi de la triple valve du type L
et par Paddition de la valve de retenue du type américain,
étant entendu que le choix de ce systéme n’entrainait pas son
adoption exclusive et qu’on pourrait admettre dans I'avenir
tout autre systéme & air comprimé équivalent pouvant s'ac-
coupler avec lui dans une proportion quelconque ».
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