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- Bau- und Ingenieurwesen.

Sehweizerische Eisenbahnen.

Chemin de fer de I'Ouest-Suisse.
Tab. 2 et 3.

Le chemin de fer de 'Ouest-Suisse se compose ac-
tuellement de deux lignes continues ayant ensemble une
longueur de 147 kilométres. La plus grande, qui a 100 ki-
lométres, est dans la direction Genéve-Sion- Simplon.
La deuxiéme ligne, dans la direction Lausanne - Neuchétel,
a 47 kilométres et vient se souder a-peu-prés perpendi-
culairement vers le milieu de la premiére.

1™ Ligne de Versoix & St. Maurice.

La ligne de Versoix & St. Maurice a pour but de re-
lier Genéve, et par le chemin de fer de Lyon-Genéve,
une partie de la France avec le Valais et I'ltalie par la
route du Simplon. Elle a son origine a la limite des can—
tons de Genéve et de Vaud et forme le prolongement du
trongon Genéve- Versoix, qui appartient maintenant a la
Compagnie de Lausanne 2 Fribourg. Cette ligne est pa-
ralléle au lac Léman jusqu'a Villeneuve; de la elle s'en-
gage dans la vallée du Rhéne dont elle suit le versant droit
jusque prés de St. Maurice, ou elle traverse le fleuve pour
se souder 2 la ligne du Bouveret a Sion.

La ligne de Versoix i St. Maurice, dont la longueur
totale est de 100 kilomeétres, peut se diviser en 4 parties
correspondant aux diverses époques de sa construction.
La section Morges-Lausanne (longueur 12 kilométres) a été
construite en méme temps que la ligne Morges-Lausanne-

Yverdon et faisait partie de la premiére concession accor-,

dée en 1852 4 une Compagnie anglaise; c'est par consé-

quent dans cette section que se trouve 'embranchement de
la ligne qui se dirige a Yverdon et de la a Neuchatel.
Son achévement a eu lieu en 1856.

La section Versoix-Morges (longueur 38 kiloméires) a
été entreprise aussitét que celle de Morges-Lausanne a été
achevée; elle a été mise en exploitation au commencement
de I'année 1858.

La section Villeneuve-St. Maurice (longueur 20 kilo- -

métres) a 6ié commencée aussi en 1856 et terminée en

1857, 2 Dexception du petit trongon de Bex-St. Maurice
destiné a la liaison avec la ligne dTtalie qui n'a été exé~
cuté quen 1860,

Enfin, la section Lausanne-Villeneuve (longueur 29
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kilométres) est encore en construction; elle a été com-

‘mencée en 1859 et sera achevée en avril 1861.

Dés Versoix a Morges le chemin de fer ne se trouve
pas au bord du lac, mais onT'a placé sur un platean asséz
prononcé qui se trouve un peu en arriére. Un premier
tracé longeait complétement la rive du lac, mais il a été
abandonné a cause des difficultés que présentait la traver-
sée des villes de Nyon et Rolle et que le tracé exéeuté a
évitées en passant derriére ces villes.

A son origine la voie est 4 25™ au-dessus des eaux
moyennes du lac; elle continue a s'élever et se trouve a

. la cote 33™ a la station de Nyon, a la cote 43™ a celle de

Gland et 2 57" a Bursinel, point culminant de cette section ;
de Ia elle redescend a la station de Rolle a la cote 307,
se reléve pour arriver a Allaman 2 50™ et enfin redescend
a Morges a 9™.00 au-dessus des eaux du lac.

Entre ces divers points les pentes ne sont pas con-
tinues, les accidents du terrain ayant nécessité un- grand
nombre de contre-pentes qui rendent le profil - en long
trés varié ; la longueur des paliers'est de 30 % de la.lon-
gueur totale. La déclivité des pentes ne dépasse pas le
10 pr. /o0 et encore n’y en a~t~il que 7, ayant ensemble
une longueur de 6800™, qui. atteignent le maximum.

Au point de vue de la direction, le tracé se trouve
dans d’assez bonnes conditions, les alignements au nom-
bre de 30 et dont le plus long a 2880™ ne forment, il est
vrai, que le 60 % de la longueur totale ; mais les courbes
ont de trés grands rayons, car le 5™° seulement d’entr’el-
les a un rayon de 1000™, qui est le minimum.

Les travaux d'art les plus remarquables de ceite sec-
tion sont le viaduc de Beaulieu et celui de 'Aubonne.

Le premier a 39™ de longueur totale et 13™.00 de hau-
teur maxima: il est composé de 4 voites dont 3 de huit
méires d'ouverture et une autre plus petite. pour le pas-
sage d'un chemin.

Le viaduc sur le ravin de 'Aubonne a 137™ de lon-
gueur et 22™ de hauteur : il est formé de 11 voites dont une
centrale de 13™.50 d’ouverture et 40 autres de 9.00 d’'ou-
verture.

Ces deux ouvrages sont en maconnerie de moéllons
piqués avec les tétes des voutes, les bandeaux et les plin-
thes en pierres de taille; ils sont d'un bel aspect.i

Parmi les terrassements on doit noter la tranchée de
Beaulieu prés de Rolle ouverte dans un terrain. glaiseux
de la plus mauvaise nature, dont la consolidation a exigé
I'exécution de nombreux travaux d'assainissement et de
forts murs de souténements indépendamment 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 mar-
chandises jusqua port de barques.

A partir de Morges le chemin de fer s’éloigne de plus
en plus du lac, en prenant la direction de Bussigny, point
ot se détache 'embranchement d'Yverdon ; il s’éléve d’abord
avec une rampe de 10 pr. %o sur 1875 de longueur jus-
qua Denges, puis il redescend avec une pente de méme
inclinaison pour traverser la Venoge sur un pont en téle
de 12™.00 de hauteur, puis remonte 2 Lausanne a la cote
75™ ave¢ une rampe de 40 %o a—peu—pres continue sur
toute cette distance.

Ainsi sur cette section les inclinaisons de 10 pr- %oo
forment les 70 pr. % de la longueur totale; il y a 50 pr: %
de parties droites. et la courbe la plus défavorable a 600™
de rayon.

Le pont sur la Venoge est formé de 3 travées de
12™.00 douverture, le tablier se compose de 4 poutres
en tole avec lame pleine de 43™ de longueur. Les culées
et les piles sont fondées sur un sol argileux peu résistart,
qui a nécessité Temploi de picux et de grillages.

La gare de Lausanne a été construite dés lorigine

d’une maniére définitive, mais pas avec tout le développe-
ment quellé comportera lorsque la ligne Lausanne-Ville-
neuve sera. mise en exploitation et que la ligne de Lau-
sanne a Fribourg, qui vient aussi y aboutir, sera achevée.

A partir de Lausanne le tracé descend avec une pente
a-peu—prés continue de 10 pr. %o sur une longueur de
7000™ jusqua Villette, puis il se maintient 2 une hauteur
de 15 2 18™.00 au-dessus du lac jusqua Cully, afin de
pouvoir passer derriére cette ville; depuis Cully il redes-
cend et arrive tout au bord dulac, qu'il longe jusque prés
de Vevey ou il s'en éloigne de nouveau pour arriver a la
station de cette ville; de Vevey a Villeneuve le chemin
de fer se trouve alternativement au bord du lac ou sur le
coteau.

Sur foute cette section les nombreux accidents du ter—
rain ont nécessité un tracé trés varié, -soit en plan, soit
en profil; ainsi, quoique paralléle au lac, le chemin de fer
n'a ici que le 30 pr. % de sa longueur en paliers, les pentes
ne dépassent pas le 10 pr. %o, mais la plupart atteignent
cette inclinaison, car la longueur cumulée des pentes a
10 pr. %0 et le 50 pr. % de la longueur totale de la section
et le 77 % de la longueur totale des pentes.

De méme, sous le rapport de la direction, les aligne-
ments ne forment que la moitié de la longueur, et ils sont
si nombreux quils n'ont en moyenne chacun que 228™
détendue. La moitié des courbes ont un rayon de 500%;
une seule d’entr’elles, au sortir de la gare de Lausanne, a
un rayon de 400™ (le plus petit de la ligne).

Le sol ayant en général une inclinaison transversale
trés forte et étant disposé par terrasses plantées de vignes
d’une grande valeur, on a dé consiruire de nombreux murs
de souténement (prés de 12 kilométres de longueur): dans
d’autres parties ayant ensemble 3800™ de longueur, le
chemin de fer est établi complétement dans le lac et sou-
tenu par un perré en pierres séches protégé lui-méme
contre les vagues par de forts enrochements. Dans la
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partie soumise aux plus violents efforts de la lame, partie
d’environ 800™ qui se trouve comprise entre I'ouvrage de
Tarritet et Villeneuve, les enrochements ont été consolidés
par deux rangs de pieux plantés au pied du patin des
perrés.

~ - L'ouvrage le plus remarquable de cette section est le
viaduc sur la Paudéze qui a 172™ de longueur et 31™ de
hauteur maxima. Le tablier formé de deux poutres en
tole a lame pleine est supporté par 3 piles et 2 culées;
les deux travées du milieu ont 46™ d'ouverture, et les
deux latérales 36™. Les voies sont posées sur la partie
supérieure du pont. i o

Trois petits tunnels se trouvent aussi dans cette par-
tie de la ligne. Le plus grand, celui des Créttes, entre
Vevey et Villeneuve a 300 métres de longueur, les deux
autres prés de Lutry ont 125 et 75™. Ces tunnels n'ont
rien de particulier a I'exception du plus petit qui est percé
dans un terrain peu solide qui a exigé la construction
d'un anneau complet de magonnerie.

On doit citer aussi comme solution intéressante le pas-
sage des torrents de la Veraye et de la Tiniére entre Ve-
vey et Villeneuve. Ces deux torrents ayant formé prés
de leur embouchure dans le lac de grands cénes de dé-
jections, la voie a di les traverser en déblai et passe ainsi
sous le lit des torrents.

A partir de la gare de Villeneuve, dont la eote est de
2™.90 au-dessus des eaux moyennes du lac, le chemin de
fer se dirige sur Aigle avec une pente moyenne de 2.83
pr. %o a travers les terrains marécajeux qui s’étendent
entre les deux localités. Il touche ensuite St. Triphon, ou
se trouve de grandes carriéres de marbre; et arrive a Bex
a 39™ au-dessus du lac. II traverse ensuite le Rhéne et
se joint a la ligne du Valais un peu avant lentrée du tun—
nel de St. Maurice. = *

Le Rhone. est franchi au moyen d’un pont & treillis en
bois, systéme Howe, formé de 6 travées dont 2 de 30™,
2 de 25™ et 2 de rive de 9=.00 d'ouverture; les palées
sont aussi en charpente reposant sur deux rangées de
pieux enfoncés dans le lit.du fleuve. Cet ouvrage, qui
n'est que provisoire, est construit un peu endehors de
‘Taxe du tracé: il doit étre remplacé plus tard par un pont .
définitiv formé d’'un arc en téle et ayant une seule travée

~-de 65™ d’ouverture.

Toute la ligne de Versoix a St. Maurice est établie
pour 2 voies; la deuxiéme voie est posée entre Versoix et
Gland sur une longueur de 16 kilométres.

Les stations ont toutes été construites d’'une maniére
définitive.

2™¢ Ligne de Bussigny a Vaumarcus.

1% Section Bussigny-Yverdon.

La ligne Morges-Lausanne-Yverdon est destinée a
mettre en communication le Jac Léman avec le lac de Neu-
chatel etle nord de la Suisse. G'est la premiére du réseau qui

o ait été construite ; elle peut se diviser en deux parties: La
premiére de Morges a Lausanne, soudée d’un c6té a la



ligne Versoix-Morges, de Tautre a,la ligne Lausanne-
St. Maurice, sert 2 compléter la ligne Versoix St. Maurice,
et a été décrite en méme temps que cette ligne; la seconde
partie s'embranche d’un c6té. vers Morges et de 'autre vers
Lausanne 2 la ligne longeant le lac; nous allons la décrire.

Le tracé part dun point situé a 4500™ ayant Bussigny
et se dirige a-peu-prés du sud au nord pour aboutir &
Yverdon, exirémité méridionale du lac de Neuchitel. Il
suit sur la moitié de sa longueur la Vallée de la Venoge,
quil traverse cing fois; puis aprés avoir franchi au moyen
de deux tunnels un contrefort qui forme la ligne de sépa-
ration des eaux du Léman et du lac de Neuchétel, il s'en-
gage sur des terrains plais marécageux et souvent tourbeux
qui-régnent jusqua Yverdon. :

La longueur de la ligne jusqua Yverdon est de 31
kilométres.

A son origine la voie se trouve a 40™ au—dessus du
niveau des eaux moyennes du lac Léman; elle descend sur 4
kilométres jusqua la cote 22™.40, puis elle remonte sur 12
kilométres pour arriver au tunnel du Mauremont a la cote
82=.40. A Yverdon elle se trouve a la cote 62™.30 et & 27.30
seulement au-dessus du niveau des eaux moyennes du lac
de Neuchatel.

Les alignements comptent pour 57 pr. % dans la lon-
gueur totale de la ligne. Un seul alignement entre deux
contre—courbes n'a que 30™ de longueur. Le plus petit
des 19 autres alignements 2 160™ de longueur. Le rayon
minimum des courbes est de 600™, et 2 seulement alteignent
ce minimum. Sur un seul point les difficultés du terrain
ont necessité deux contre-courbes sans alignement inter-
médiaire.

Les paliers entrent pour 18 pr.%o dans la longeur totale,
proportion un peu faible, il est vrai, mais le maximum de
la pente adoptée est 10 pr. %go et ce maximum est atteint par
une seule pente de 644™.00 de longueur.

Le raccordement de cette section du coté de Morges

avec la ligne Versoix-St. Maurice a lieu par une courbe
de 965™ de longueur, d'un rayon de 800™. Ce raccorde-
ment a une pente a-peu-prés continue de 7 pr. %oo.
. Les ouvrages-d’art les plus importants de cette section
sont les ‘deux tunnels du Mauremont. Ces deux tunnels
séparés par.une gorge de 110™ ont le plus au nord 180™
et le second 300™ de longueur. Le premier seul est en
courbe. Le travail de ces tunnels n'a présenté aucune
particularité bien remarquable. Le terrain en roc calcaire
du Jura s’est présenié assez homogéne pour ne nécessiter
“que quelques revétements d’une trés faible longyeur. Les
travaux du grand tunnel ont nécessité deux puits et ceux
du petit tunnel un seul Le plus profond de ces puits a
environ 30™.
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les gros temps.

Les traversées des chemins au cours d'eau ont néces~
sité un assez grand nombre d'ouvrages d'un importance
secondaire.

Les travaux de terrassements n’ont pomt présenté de
particularités a noter.

L'ouverture de la ligne Bussigny-Yverdon a eu lieu
en Mai 1855.

Toutes les stations de cette section sont achevées.

Les travaux sont exécutés pour deux voies; une seude
est posée.

27¢ Section Yverdon-Vaumareus )

Ce trongon qui relie Yverdon avec la ligne du httoral
de la Compagnie du Franco-Suisse a une longueur totale
de 16 kilométres. I est construit sur la rive gauche du
lac de Neuchatel, dont il ne commence 4 s’écarter que prés
de la limite Neuchatéloise. )

Son tracé 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 moitié et le rayon minimum
des courbes est de 500™ a I'exception de deux aux abords
de la gare d'Yyerdon dont le rayon nest que de 400™. -

Louvrage Ie plus 1mportant de cette section _est le
pont sur la Thiéle 2 Yverdon qui se trouvait dans des con-
ditions d’établissement assez difficiles, par suite de sa grande
obliquité (38°,16) et de la faible hauteur dispcnible entre
le niveau des hautes eaux et celui des rails (1.30). 1l est
formé de deux poutres en téle & lame pleine supportées
par deux piles et deux culées; les trois travées de méme -
grandeur ont 25 d'ouverture. Chaque pile se compose
de deux piliers de forme circulaire complétement indépen-
dants l'un de l'autre.

" Tous les travaux sont exécutés pour deux voies, mais
une seule est posée. La mise en explontatlon a eu heu a
la fin de I'année 1859.

Suer une longueur de 4000™ le terrassement pour la
voie a été établi dans le lac. Pour le garantir on I'a revétu
de perrés en pierres séches protégés eux-mémes par des
enrochements. En outre on a établi de distance en distance
des épis en enrochements partant de la- base du perré per-
pendiculairement & la direction habituelle de la vague dans
La médiocre profondeur du lac (2 4 3™.00)
et la faible inclinaison du fond (Y10) ont permis d’adopter
ce moyen de consolidation si efficace, tandis que le long
du Jac Léman Tétablissement de pareils épis eut éié im~
possible.

Les travaux des gares et slations de cette section ne
sont pas définitifs, un certain nombre de batiments ne sont
que provisoires. ‘
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