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Bau- und Ingenieurwesen.

Schweizerische Eisenbahnen.

Chemin de fer de FOuest-Suisse.

Tab. 2 et 3.

Le chemin de fer de l'Ouest-Suisse se compose
actuellement de deux lignes continues ayant ensemble une

longueur de 147 kilometres. La plus grande, qui a 100

kilometres, est dans la direction Geneve-Sion-Simplon.
La deuxieme ligne, dans la direction Lausanne-Neuchätel,
a 47 kilometres et vient se souder ä-peu-pres perpendi-
culairement vers le milieu de la premiere.

iTe Ligne de Versoix ä St. Maurice.

La ligne de Versoix ä St. Maurice a pour but de re-
lier Geneve, et par le chemin de fer de Lyon-Geneve,
une partie de la France avec le Valais et lltalie par la

route du Simplon. Elle a son origine ä la limite des cantons

de Geneve et de Vaud et forme le prolongement du

troncon Geneve-Versoix, qui appartient maintenant ä la

Compagnie de Lausanne ä Fribourg. Cette ligne est
parallele au lac Leman jusqu'ä Villeneuve; de lä eile s'en-

gage dans la vallee du Rhone dont eile suit le versant droit
jusque pres de St. Maurice, oü eile traverse le fleuve pour
se souder ä la ligne du Bouveret ä Sion.

La ligne de Versoix ä St. Maurice, dont la longueur
totale est de 100 kilometres, peut se diviser en 4 parties
correspondant aux diverses epoques de sa construction.
La section Morges-Lausanne (longueur 12 kilometres) a ete

construite en meme temps que la ligne Morges-Lausanne-
Yverdon et faisait partie de la premiere concession accordee

en 1852 ä une Compagnie anglaise; c'est par conse- '

quent dans cette section que se trouve l'embranchement de
la ligne qui se dirige ä Yverdon et de lä ä Neuchätel.
Son achevement a eu lieu en 1856.

La section Versoix-Morges (longueur 38 kilometres) a
ete entreprise aussitöt que celle de Morges-Lausanne a ete
achevee; eile a ete mise en exploitation au commencement
de l'annee 1858.

La section Villeneuve-St. Maurice (longueur 20
kilometres) a ete commencee aussi en 1856 et terminee en
1857, ä l'exception du petit troncon de Bex-St. Maurice
destine ä la liaison avec la ligne d'Italie qui na ete exe-
cute qu'en 1860.

Enfin, la section Lausanne-Villeneuve (longueur 29
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kilometres) est encore en construction; eile a ete
commencee en 1859 et sera achevee en avril 1861.

Des Versoix ä Morges le chemin de fer ne se trouve

pas aubord du lac, mais on l'a place sur un plateau assez

prononce qui se trouve un peu en arriere. Un premier
trace longeait completement la rive du lac, mais il a ete
abandonne ä cause des difficultes que presentait la traver-
see des villes de Nyon et Rolle et que le trace exeeute a

evitees en passant derriere ces villes.
A son origine la voie est ä 25m au-dessus des eaux

moyennes du lac; eile continue ä s'elever et se trouve ä
la cote 33m ä la Station de Nyon, ä la cote 43m ä celle de
Gland et ä 57m ä Bursinel, point culminant de cette section ;

de lä eile redescend ä la Station de Rolle ä la cote 30m,

se releve pour arriver ä Allaman ä 50m et enfin redescend
ä Morges ä 9m.00 au-dessus des eaux du lac.

Entre ces divers points les pentes ne sont pas
continues les accidents du terrain ayant necessite un grand
nombre de contre-pentes qui rendent le profil en long
tres varie; la longueur des paliers* est de 30% de la

longueur totale. La declivite des pentes ne depasse pas le
10 pr. %o et encore n'y en a-t-il que 7, ayant ensemble

une longueur de 6800m, qui atteignent le maximum.
Au point de vue de la direction, le trace se trouve

dans d'assez bonnes conditions, les alignements au nombre

de 30 et dont le plus long a 2880m ne forment, il est
vrai, que le 60 % de la longueur totale; mais les conrbes
ont de tres grands rayons, car le 5me seulement d'entr'el-
les a un rayon de 1000m, qui est le minimum.

Les travaux d'art les plus remarquables de cette section

sont le viaduc de Beaulieu et celui de TAubonne.
Le premier a 39m de longueur totale et 13m.00 de hau-

teur maxima: il est compose de A voütes dont 3 de huit
metres d'ouverture et une autre plus petite pour le passage

d'un chemin.
Le viaduc sur le ravin de i'Aubonne a 137m de

longueur et 22m de hauteur: il est forme de 11 voütes dont une
centrale de 13m.50 d'ouverture et 10 autres de 9m.00

d'ouverture.

Ces deux ouvrages sont en maconnerie de moellons

piques avec les tetes des voütes, les bandeaux et les plin-
thes en pierres de taille; ils sont d'un bei aspect.

Parmi les terrassements on doit noter la tranchee de
Beaulieu pres de Rolle ouverte dans un terrain glaiseux
de la plus mauvaise nature, dont la consolidation a exige
l'execution de nombreux travaux d'assainissement et de
forts murs de soutenements independamment d'anneaux
courbes par-dessous la voie.
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A Morges on a construit un petit embranchement qui
relie la gare avec le lac, et qui permet d'amener les
marchandises jusqu'ä port de barques.

A partir de Morges le chemin de fer s'eloigne de plus
en plus du lac, en prenant la direction de Bussigny, point
oü se detache l'embranchement d'Yverdon; il s'eleve d'abord

avec une rampe de 10 pr. %o sur 1875m de longueur jus-
'qua Denges, puis il redescend avec une pente de meme

inclinaison pour traverser la Venoge sur un pont en töle

de 12m.0O de hauteur, puis remonte ä Lausanne ä la cote

75m avec une rampe de 10 %o ä-peu-pres continue sur
toute cette distance.

Ainsi sur cette section les inclinaisons de 10 pr. %o

forment les 70 pr. % de la longueur totale; il y a 50 pr. %
de parties droites et la courbe la plus defavorable a 600m

de rayon.
Le pont sur la Venoge est forme de 3 travees de

12m.00 d ouverture, le tablier se compose de 4 poutres
en töle avec lame pleine de 43m de longueur. Les culees

et les piles sont fondees sur un sol argileux peu resistari't,

qui a necessite l'emploi de pieux et de grillages.
La gare de Lausanne a ete construite des l'origine

d'une maniere definitive, mais pas avec tout le developpe-
ment qu'elle comportera lorsque la ligne Lausanne-Villeneuve

sera mise en exploitation et que la ligne de

Lausanne ä Fribourg, qui vient aussi y aboutir, sera achevee.

A partir de Lausanne le trace descend avec une pente

ä-peu-pres continue de 10 pr. %o sur une longueur de

7000m jusqu'ä Villette, puis il se maintient ä une hauteur

de 15 ä 18m.O0 au-dessus du lac jusqu'ä Cully, afin de

pouvoir passer derriere cette ville; depuis Cully il redescend

et arrive tout au bord du lac, qu'il longe jusque pres
de Vevey oü il s'en eloigne de nouveau pour arriver ä la

Station de cette ville; de Vevey ä Villeneuve le chemin

de fer se trouve alternativement au bord du lac ou sur le

coteau.
Sur toute cette section les nombreux accidents du

terrain ont necessite un trace tres varie, soit en plan, soit

en profil; ainsi, quoique parallele au lac, le chemin de fer
n'a ici que le 30 pr. % de sa longueur en paliers, les pentes
ne depassent pas le 10 pr. %o, mais la plupart atteignent
cette inclinaison, car la longueur cumulee des pentes a

10 pr. °/oo et le 50 pr. % de la longueur totale de la section

«t le 77 % de la longueur totale des pentes.
De meme, sous le rapport de la direction, les aligne-

ments ne forment que la moitie de la longueur, et ils sont
si nombreux qu'ils n'ont en moyenne chacun que 228ra

d'etendue. La moitie des courbes ont un rayon de 500m;

une seule d'entr'elles, au sortir de la gare de Lausanne, a

un rayon de 400m (le plus petit de la ligne).
Le sol ayant en general une inclinaison transversale

tres forte et etant dispose par terrasses plantees de vignes
d'une grande valeur, on a du construire de nombreux murs
de soutenement (pres de 12 kilometres de longueur): dans

d'autres parties ayant ensemble 3800m de longueur, le
chemin de fer est etabli completement dans le lac et sou-
tenu par un perre en pierres seches protege lui-meme
contre les vagues par de forts enrochements. Dans la

partie soumise aux plus violents efforts de la lame, partie
d'environ 800m qui se trouve comprise entre l'ouvrage de
Tarritet et Villeneuve, les enrochements ont ete consolides

par deux rangs de pieux plantes au pied du patin des

perres.
L'ouvrage le plus remarquable de cette section est le

viaduc sur la Paudeze qui a 172m de longueur et 31m de
hauteur maxima. Le tablier forme de deux poutres en
toie ä lame pleine est Supporte par 3 piles et 2 culees;
les deux travees du milieu ont 46m d'ouverture, et les
deux laterales 36m. Les voies sont posees sur la partie
superifture du pont.

Trois petits tunnels se trouvent aussi dans cette partie
de la ligne. Le plus grand, celui des Crettes, entre

Vevey et Villeneuve a 300 metres de longueur, les deux
autres pres de Lutry ont 125 et 75m. Ces tunnels n'ont
rien de particulier ä I'exception du plus petit qui est perce
dans un terrain peu solide qui a exige la construction
d'un anneau complet de maconnerie.

On doit citer aussi comme Solution interessante le passage

des torrents de la Veraye et de la Tiniere entre Vevey

et Villeneuve. Ces deux torrents ayant forme pres
de leur embouchure dans le lac de grands cönes de de-
jections, la voie a du les traverser en deblai et passe ainsi
sous le lit des torrents.

A partir de la gare de Villeneuve, dont la cote est de
2m.90 au-dessus des eaux moyennes du lac, le chemin de
fer se dirige sur Aigle avec une pente moyenne de 2.83

pr. °/oo ä travers les terrains marecajeux qui s'etendent
entre les deux localites. II touche ensuite St. Triphon, oü
se trouve de grandes carrieres de marbre, et arrive ä Bex
ä 39m au-dessus du lac. Ii traverse ensuite le Rhone et
se Joint ä la ligne du Valais un peu avant l'entree du tun-
nel de St. Maurice.

Le Rhone est franchi au moyen d'un pont ä treillis en
bois. Systeme Howe, forme de 6 travees dont 2 de 30m,
2 de 25m et 2 de rive de 9m.00 d'ouverture; les palees
sont aussi en charpente reposant sur deux rangees de

pieux enfonces dans le lit du fleuve. Cet ouvrage, qui
n'est que provisoire, est construit un peu endehors de
Taxe du trace: il doit etre remplace plus tard par un pont
definitiv forme d'un arc en töle et ayant une seule travee
de 65m d'ouverture.

Toute la ligne de Versoix ä St. Maurice est etablie

pour 2 voies; la deuxieme voie est posee entre Versoix et
Gland sur une longueur de 16 kilometres.

Les stations ont toutes ete construites d'une maniere
definitive.

2me Ligne de Bussigny d Vaumarcus.

lre Section Bussigny-Yverdon.

La ligne Morges-Lausanne-Yverdon est destinee ä

mettre en communication le lac Leman avec le lac de
Neuchätel et le nord de la Suisse. C'est la premiere du reseau qui

• ait ete construite; eile peut se diviser en deux parties: La

premiere de Morges ä Lausanne, soudee d'un cöte ä la
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ligne Versoix-Morges, de l'autre ä, la ligne Lausanne-
St. Maurice, sert ä completerla ligne Versoix St. Maurice,

et a ete decrite en meme temps que cette ligne; la seconde

partie s'embranche d'un cöte vers Morges et de l'autre vers

Lausanne ä la ligne longeant le lac; nous allons la decrire.

Le trace part d'un point situe ä 1500m ayant Bussigny

et se dirige ä-peu-pres du sud au nord pour aboutir ä

Yverdon, extremite meridionale du lac de Neuchätel. II
suit sur la moitie de sa longueur la Vallee de la Venoge,

qu'il traverse cinq fois; puis apres avoir franchi au moyen
de deux tunnels un contrefort qui forme la ligne de

Separation des eaux du Leman et du lac de Neuchätel, il s'en-

gage sur des terrains piats marecageux et souvent tourbeux

qui regnent jusqu'ä Yverdon.
La longueur de la ligne jusqu'ä Yverdon est de ZV/2

kilometres.
A son origine la voie se trouve ä 40m au-dessus du

niveau des eaux moyennes du lac Leman; eile descend sur 4

kilometres jusqu'ä la cote 22m.40, puis eile remonte sur 12

kilometres pour arriver au tunnel du Mauremont ä la cote

82m.40. A Yverdon eile se trouve ä la cote 62m.30 et ä 2m.30

seulement au-dessus du niveau des eaux moyennes du lac

de Neuchätel.
Les alignements comptent pour 57 pr. % dans la

longueur totale de la ligne. Un seul alignement entre deux

contre-courbes n'a que 30m de longueur. Le plus petit
des 19 autres alignements ä 160m de longueur. Le rayon
minimum des courbes est de 600m, et 2 seulement alteignent
ce minimum. Sur un seul point les difficultes du terrain
ont necessite deux contre - courbes sans alignement inter-
mediaire.

Les paliers entrent pour 18 pr.% dans la longeur totale,

proportion un peu faible, ii est vrai, mais le maximum de

la pente adoptee est 10 pr. %o et ce maximum est atteint par
une seule pente de 644m.00 de longueur.

Le raccordement de cette section du cöte de Morges
avec la ligne Versoix-St. Maurice a lieu par une courbe
de 965m de longueur, d'un rayon de 800m. Ce raccordement

a une pente ä-peu-pres continue de 7 pr. %o-
Les ouvrages d'art les plus importants de cette section

sont les deux tunnels du Mauremont. Ces deux tunnels

separes par une gorge de 110m ont le plus au nord 180m

et le second 300m de longueur. Le premier seul est en
courbe. Le travail de ces tunnels na presente aucune
particularite bien remarquable. Le terrain en roc calcaire
du Jura s'est presente assez homogene pour ne necessiter

que quelques revetements d'une tres faible longueur. Les
travaux du grand tunnel ont necessite deux puits et ceux
du petit tunnel un seul. Le plus profond de ces puits a
environ 30m.

Les traversees des chemins au cours d'eau ont necessite

un assez grand nombre d'ouvrages d'un importance
secondaire.

Les travaux de terrassements n'ont point presente de

particularites ä noter.
L'ouverture de k ligne Bussigny-Yverdon a eu lieu

en Mai 1855.

Toutes les stalions de cette section sont achevees.
Les travaux sont executes pour deux voies; une seule

est posee.

2me Section Yverdon-Vaumarcus.

Ce troncon qui relie Yverdon avec la ligne du littoral
de la Compagnie du Franco-Suisse a une longueur totale
de 16 kilometres. II est construit sur la rive gauche du
lac de Neuchätel, dont il ne commence ä s'ecarter que pres
de la iimite Neuchäteloise.

Son trace se trouve dans de bonnes conditions, les

paliers y forment le 75 pr. % de la longueur totale, une
seul rampe atteint le maximum de 0,01, les alignements y
sont de la proportion de la moitie et- le rayon minimum
des courbes est de 500m ä l'exception de deux aux abords
de la gare d'Yyerdon dont le rayon n'est que de 400m.

L'ouvrage le plus important de cette section est le

pont sur la Thiele ä Yverdon qui se trouvait dans des
conditions d'etablissement assez difficiles, par suite de sa grande
obliquite (38°, 160 et de Ia faible hauteur disponible entre
le niveau des hautes eaux et celui des raus (lm.30). II est
forme de deux poutres en töle ä lame pleine supportees
par deux piles et deux culees; les trois travees de meme
grandeur ont 25m d'ouverture. Chaque pile se compose
de deux piliers de forme circulaire completement indepen-
danls Tun de lautre.

Tous les travaux sont executes pour deux voies, mais

une seule est posee. La mise en exploitation a eu lieu ä

la fin de Fannee 1859.

Sur une longueur de AOOOm le terrassement pour la
voie a ete etabli dans le lac. Pour le garantir on Fa revetu
de perres en pierres seches proteges eux-memes par des
enrochements. En outre on a etabli de distance en distance
des epis en enrochements partant de la base du perre per-
pendiculairement ä la direction habituelle de la vague dans
les gros temps. La mediocre profondeur du lac (2 ä 3m.OO)

et la faible inclinaison du fond (Vio) ont permis d'adopter
ce moyen de consolidation si efficace, tandis que le long
du lac Leman Fetablissement de pareils epis eut ete im-
possible.

Les travaux des gares et stations de cette section ne
sont pas definitifs, un certain nombre de bätiments ne sont

que provisoires.
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