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ASSAINISSEMENT O'UNE VOIE FERREE A I:AIDE OE GEOTEXTILE 

RAILWAY TRACK MAINTENANCE USING GEOTEXTILE 

SANIERUNG EINES BAHNKÖRPERS MIT GEOTEXTIL 

La double voie Geneve-Lausanne des Chemins de Fer Feo.e-­
raux suisses presente, sur sol genevois, plusieurs tron­
~ons instabl~s. Les instabilites sont dues ades deforma­
tions de l'infrastructure et du sol de fondatian. 
Le reitre de l' ouvrage a execute jUsqu' a ce JOur essenti­
ellement des refections selon un profil normal traditian­
nel. 11 est a la recherche de nouvelles methodes afll1 de 
ratianalise:c les travaux et d 'augmenter leur efticacite 
en adoptant de nouveaux rmteriaux de constructian et en 
respectant les nouvelles decouvertes de la geotechnique. 
Sur la base d 'une campagne de recannaissance importante 
du tron<;:on infotable, les caracteristiques gecmecaniques 
de la fondatiu~, et du sol ont ete determinees. Un pro­
gramme de refectian_a ete elabore. 
Ce progranme doit tenir cornpce des conditions lccales et 
du fa1t, que les travaux sont executes de nuit, entre 23 
heures et 5 heures du rmtin, entre le demier et le pre­
mier train du rmtin, sur des tron<;:C115 d 'une langueur rra­
xirrale de 72 metres. 
Une des deux voies a ete reparee selon la methode tradi­
tiannelle. L' autre en utilisant un 9eotextile, en renfor­
<;ant la couche de iondation et en amenageant un drainage 
10ngitudb1al, le long de la voie. 
Ces deux methodes pennettent une comparaisan interessan­
te. Les mesures de la geanetrie effectuees aiJres les tra­
vaux canfinuent un cCIlIj,JOrt.enEnt meilleur du nouveau pro­
fil execute par rapport au proiil normal traditiannel. 

Inauguree en 1858, la ligne Geneve-Lausanne du reseau des 
Chemins de Fer Feo.eraux SUisses (CFF) a plus de 120 ans. 
Lors de la constructian, les ingenieurs de l' epoque ne 
cannaissaient pas encore les nonnes de la geotechnique 
m:Jdeme. Realisees sur des terrains 00 des rerrblais de 
tres rreuvaise qualite et sur de longs tran<;:ans, les voies 
necessitent de nos joors, un entretien frequent et cüU­
teux. Dans le but de ratianaliser les travaux au rmxirnum 
et d'augmenter leur efficacite, les ingenieurs responsa­
bles de 1 'entretien se sant pose la question de savoir 
si l' emploi de rmteriaux de canstruction nooveaux et 
mieux adaptes aux caracteristiques du sol de l'infra­
structure, ne pouvaient pas remplacer les methodes tra­
ditiannelles utilisees jusqu' a ce jour. 
Certains tran<;:ans de la ligne cansideree, en particulier 
entre Geneve et Versoix, ant fait 1 'objet d 'une etude 
detaillee, dant les elenents principaux serant exposes 
ici. La particularite de cette recherche reside dans le 
fait qu'en 1982, une des deux voies, celle de gauche, 
Versoix-Geneve, a fait 1 'objet d 'une refectian cC!llplete 
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In the Geneva area there are several lengths of the doo­
ble track Geneva-Lausanne of the Federal Swiss Railway 
that are unstable. This instability is due to deforrm­
tion of the infrastructure and the foondatiaR. 
The Federal SWiss Railway is locKing for new rnethods 
using new rmterials and geotechnical developements to 
ratiooalise and irnprove rmintenance. Until now rmintenan­
ce has been executed in a traditianal rmnner to existing 
standards. 
Based on a thoroogh investigatian of an unstable section 
of the track, the geornechanical properties of thefoonda­
tian and soil have been determined.A program of rminte­
nance has been designed. 
This prograrn nust take into account the lccal canditians 
and the fact that the =rk is executed at night, between 
23.00 hours and 5.00 hoors, after the last train at night 
and before the first train of the IlOming, an a sectian 
of track no longer than 72 metres. 
One of the t= tracks was repaired using standard tradi­
tional methods. 'lhe other utilising a geotextile, rein-

o forcement of the foondatian and the canstructian of a 
longitudinal drain, the length of the sectian. 
These t\o.O methods allow a valuable cC!llparisoo. The rneasu· 
rement of the geometry effected after cC!llpletian of the 
works canfirms an irnproved perforrrance for the new me­
thods in cC!llparison with standard traditional methods. 

selan un profil norrml traditiannel, alors que simulta­
nement, une prospection geotechnique de la voie de droi­
te, Geneve-Versoix, etait entreprise dans le but de de­
fll1ir un nooveau profil norrml, ce demier devant etre 
adopte poor les travaux de cette voie en 1983. 
L'executian de la refectian des deux voies, realisee sur 
le rreme terrain, rmis selon deux profils norrmux diffe­
rents, permet une canparaisan interessante. 

2. CAMPAGlE DE PROSPECI'ICN GEX:Yl'ECHN1QUE 

Les troo<;:ons de voies a etudier, d 'une loogueur totale 
de l' 700 rnetres, oot fait 1 'objet d 'une reconnaissance 
geotechnique prealable, a raison d 'un site d' investiga­
tian toos les 60 rnetres enviran. Les travaux ont ete exe­
cutes de nuit, entre 23 h. et 5 h. du rmtin, lorsque les 
trains ne circulaient pas. Les IrDyens mis en oeuvre ant 
permis de recannaltre la nature du sol de fa<;:on systerm­
tique jusqu' a 80 cm. de profoodeur , SOllS les traverses, 
cec i a l' aide d' une pelle mecanique installee sur wagon 
et 'nunie d'un godet etroit pennettant d'excaver le sol 
entre les traverses. Quelques points particuliers ont 
ete prospectes a l'aide d'une tariere a rmin jusqu'a -4 
metres. 
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Deux profils de terrain typiques sont presentes dans les 
figures la et lb. Le profil du km. 54.875 (fig. la) est 
caracteristique pour un tron~on de voie reposant sur une 
name molassique limono-argileuse de type CL (classifica­
tion USCS), resistante a 1 'etat naturel (10 %<CBR<15 %) 
nais ramollie en surface par l'eau retenue a la base du 
ballast (CBR environ 4 %). La courbe granulanetrique de 
la name rencontree est representee dans la figure 2. 
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L'epaisseur du ballast de 65 cm., partiellerrent pollue 
(granulorr.etrie, voir figure 2) par des rerrontees de fi­
nes, montre que ce demier a ete recharge a plusieurs 
reprises. 
Seule la derniere couche, mise tout recermrent en surface, 
n 'est'pas encore polluee. La pose d 'un piezometre (tube 
PVC perfore) permet de constater la presence d'eau a la 
base du ballast. 
Le prof il du km. 57. 520 (f igure 1 b) represente la coupe 
typique d' une voie fondee sur un rerrblai de tres nauvai­
se qualite, constitue de liman argileux ramolli melange 
ades nateriaux organiques (tourbe et terre). 57.2 % de 
teneur en eau naturelle represente un sol inbibe d'eau, 
totalerrent sature. 
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3. NOUVEAUX PROFILS NORMAUX 

Le profil nonral traditicnnel, applique par les CFF pour 
le genre de refection prevu, carnporte la pose d'une sous­
couche de grave de fondation 0 ~ 60 rrrn. de 20 centiInetres 
d 'epaisseur posee directernent sur la forne du terrain na­
turel (voir figure 3). Cette sous-couche sert de base a 
la couche .de ballast dont l'epaisseur atteint un minimum 
de 30 cm. sous les traverses. Une canalisation longitu­
dinale n' est pas prevue de fa\;OJ1 systematique. 
C'est selon ce profil nonral que la voie Versoix-Geneve 
a ete "refectiormee" en 1982. 

REMBLAI EXISTANT 

Rg. 3 

Profil normal traditionnel 

En foncticn des resultats de l'etude geotechnique execu­
tee sous la voie Geneve-Versoix, le nouveau profil nor­
mal represente a la figure 4 a ete propcse. Il a ete 
etabli dans l'optique de repondre aux criteres suivants 

1. filtrer les materiaux de granul~tries differentes, 
en particulier le sol naturel et la couche de grave 
de fondation pour eviter la remontee des fines, pheno­
mene favorise par l'effet de "ponpage" provoque par le 
passage des trains, 

2. drainer la surface du sol naturel etanche (remblai 
limono-argileux ou marnes molassiques) parr eviter un 
ramollissernent et toute perte de portance au niveau 
de la forne du terrain, 

2. evacuer les eaux lcngitudinalernent dans I' entre-voie 
ou a 1 'exterieur des voies, 

4. renforcer la superstructure dans toute la mesure du 
possilile. 
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La mise en place d 'un geatextile non tisse dans I' inter­
face remblai existant - grave de fcndation pernet de 
satisfaire aux criteres 1, 2 et 4. 

Fig. 1. 

Profil normal propose 

La pose de tuyaux drainants transversaux sur le geatex­
tile, a raison d'un tuyau tous les 2 metres, a pour but 
de favoriser l'evacuation des eaux au niveau de la forme 
du terrain (critere 2). 
Les equipes de voies n'ont cependant pas ete a meme d'e­
xecuter les travaux selon le profil propose. Effectues de 
nuit, ccmme parr la campagne de recormaissance, sur des 
tron<;ons de voie de 72 metres de loogueur, les travaux 
n 'ont pas pu inclure la pose de tuyaux de drainage 
transversaux, car le ternps a disposition etait insuffi­
santo Le profil execute sur Geneve-Versoix correspond 
dcnc au profil nonral s:implifie tel qu' il est represente 
dans la figure 5. 

Fig.5 

Profil normal simplifie 
(sans drains tranversaux) 
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Sur le chantier etudie, la conduite d 'evacuation des eaux 
longitudinale a pu etre executee a l'avance, :independam­
!l'eI'lt des travaux de refection propre!l'eI'lt dits. Le prcr 
blere souvent difficile a resoudre pour ce genre de con­
duite consiste ~ trouver suffisamment d'exutoires (ri-

4. MESURES DE CONTROLE 

Les CFF procedent une fois par an au contröle general de 
leur re.seau au rroyen d 'une voiture de mesures perrrettant 
d'observer : l'ecarte!l'eI'lt, la courbure, le devers, le 
gauche, 1 'ondulation, l' irregularite des jo:ints et le 
profil en long. 
La mesure qui represente le mieux la stabilite et le con­
fort d 'une voie est le "gauche". Cette grandeur est de-

Tron90n km. 56.100 a 56.400 : 

Il s'agit d'un tron90n de voies en tranchee. Les voies 
sont fondees sur la marne rrolassique. 
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vieres, collecteurs pr:incipaux) et a des niveaux acnvena­
bles pour garantir la pente longitud:inale necessaire des 
ccnduites de 1 %. Pour Geneve-Versoix, cela n 'a pas pose 
de probleme. 

f:inie ccmne etant la difference de devers (:indiquee en 
pourmilles) entre les deux rails de la voie en fonction 
de la distance parcourue. 
Sur l'enseni:Jle des troncons ayant fait l'objet des tra­
vaux de refection decrits, deux tron90ns particuliers 
ont ete choisis, a titre d'exemple, pour apprecier la 
difference de comporte!l'eI'lt entre les deux .voies. 
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ET SUREPAISSEUR OE GRAVE) 
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Trancan km. 57.300 a 57.600 : 

SUr ce trancan, les voies sant fandees sur un renblai de 
mauvaise qualite. 
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2 ans apres 
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CQ>lCLUSlOOS 

Les graphiques presentes perrnettent de canstater que, si 
les deformatians des deux voies etaient sirnilaires avant 
les travaux, elles ne le sont plus apres. Ia voie recans­
truite selon le nouveau profil type propose resiste 
rnieux et d'apres les graphiques presentes, il apparait 
que l'amelioration est durable. 
Alors que pour le profil traditionnel, les deformations 
reapparaissent apres 2 ans deja, voir merre 1 an pour le 
premier exernple, le cOllpOrtenent de la voie sur profil 
m:xUf ie reste bon. 
Ces quelques elercents justifient la denarche entreprise 
par les CFF pour cureliorer 1 'efficacite des travaux d'en­
tretien et diminuer les collts de maintenance. Les resul­
tats acquis demandent plus anple confirmation. 
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