
Zeitschrift: Bulletin de la Société vaudoise des ingénieurs et des architectes

Band: 14 (1888)

Heft: 6

Inhaltsverzeichnis

Nutzungsbedingungen
Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte
an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich für deren Inhalte. Die Rechte liegen in der Regel bei
den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Siehe Rechtliche Hinweise.

Conditions d'utilisation
L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En règle générale, les droits sont détenus par les

éditeurs ou les détenteurs de droits externes. Voir Informations légales.

Terms of use
The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. See Legal notice.

Download PDF: 07.10.2024

ETH-Bibliothek Zürich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch

https://www.e-periodica.ch/digbib/about3?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/about3?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/about3?lang=en


I48 ANNEE SEPTEMBRE 1888 N°6

m

BULLETIN
DE LA SOCIÉTÉ VAUDOISE

111 11 I
PARAISSANT 8 FOIS PAR AN

JÏ1CT

Sommaire : Le percement des grands tunnels sous les Alpes. Note historique par J. Meyer, ingénieur. (Suite et fin.)
Henri Ladame, ingénieur. (Suite.) — Les pavages en bois. (Réd.)

Chemins de fer funiculaires, par

LE PERCEMENT DES GRANDS TUNNELS

SOUS LES ALPES

Note historique par J. Meter, ingénieur.

(Suite et fin.)

Nous faisons suivre ce tableau d'un tableau général de

l'avancement des différentes parties du profil du tunnel pour les
deux côtés. (Voir tableau page suivante).

L'avancement mensuel de la galerie de direction a atteint
son maximum du côté nord en octobre 1878 avec ,146 m.
(4m71 par jour) et du côté sud en août 1878 avec 171 m.
(5m516 par jour).

Pour les deux chantiers réunis le progrès mensuel le plus
considérable a été atteint en août 1878 avec 278m9 (8ra97 par
jour).

La rencontre des deux galeries de direction a eu lieu le
29 février 1879 à 11 heures 10 du matin, ce qui fit l'objet d'une
fête le 2 mars, organisée par l'entreprise Favre et à l'occasion
de laquelle on distribua aux ouvriers des médailles commémo-
ratives.

Les travaux d'excavation, si l'on en excepte le réglage définitif

de la plate-forme, ont été terminés le 15 octobre 1881 par
l'ouverture du dernier tronçon de strosse. Le 30 novembre
1881 le dernier anneau de voûte était clavé : Le 25 octobre

on commença la pose de la voie, le 19 décembre elle était soudée,

le 24 décembre la locomotive traversa pour la première
fois le tunnel, le 29 décembre eut lieu la collaudation ou
reconnaissance provisoire du tunnel, et le 1er janvier l'exploitation
fut ouverte dans le tunnel entre Gœschenen et Airolo. On sait

que l'ouverture de l'exploitation de la ligne entière n'eut lieu

que lel8rjuin 1882.

L'exécution rencontra de grandes difficultés par des raisons

particulières. T6ut d'abord la quantité tout à fait extraordinaire

d'eau d'infiltration qu'on rencontra du côté sud (Airolo)
et qui, pendant longtemps, se maintint de 200 à 275 litres par
seconde, tandis qu'au mont Cenis elle n'avait pas dépassé un
litre. Les tableaux d'avancement montrent que ces difficultés
se firent surtout sentir dans les années 1874 et 1875. En outre,
de ce .côté, si l'on avait à souffrir des inondations dans le tunnel,

on manquait d'eau motrice en hiver à l'extérieur, la
perforation se ralentissait, la ventilation était insuffisante.

Du côté de Gœschenen, après avoir traversé la couche de

gneiss-granit compacte, on rencontra, sous la vallée d'Urseren
(Andermatt), de 2766 m. de la tête nord à 2844 m. soit sur
une longueur de 78 m., des roches calcaires en partie mélangées

d'argile, gonflant à l'humidité de l'air et qu'il fallut, dès

l'origine, fortement boiser. Les premiers revêtements en
maçonnerie ne résistèrent pas, il fallut les refaire une fois et une
partie même deux fois. On dût en fin de compte faire un
revêtement en pierres de taille et mortier de ciment, de lm50
d'épaisseur à la clef de la voûte, 2m50 à 2m60 à la naissance
des pieds-droits, 3m60 à leur base et un radier de 70 cm. Ces

difficultés commencèrent en 1878 et durèrent jnsqu'à la fin de

1881, elles contribuèrent beaucoup au retard dans l'achèvement

du tunnel, aux difficultés de la ventilation et à l'augmentation

de la température ultérieure. Les frais de reconstruction
de cette partie, qui ont fait l'objet de contestation, ont été évalués

par un tribunal arbitral à 1126039 fr. 01, soit environ
15 000 fr. par mètre courant, dont 1021 857 fr. 55 ont été
remboursés à l'entreprise. Une autre mauvaise partie fut
rencontrée au milieu du tunnel, mais elle donna lieu à moins
de difficulté que celle-ci.

Enfin la grande chaleur rencontrée dans l'intérieur, où la

température atteignit 30,8° (mont Cenis, 29,6°), gêna beaucoup
les travaux en paralysant l'activité des ouvriers dont grand
nombre furent malades, et en causant aussi une grande mortalité

des chevaux. Ces difficultés de la chaleur furent surtout
agravées par l'excessive humidité du côté sud et par l'insuffisance

de la ventilation. Citons encore une grève et une révolte
des ouvriers en juillet 1875 et l'incendie d'Airolo en septembre
1877. La tardiveté des ordres donnés par la Compagnie pour
les revêtements en maçonnerie fut une cause de retard
considérable, je rappelle qu'à l'origine on ne prévoyait le revêtement

que du quart de la longueur du tunnel, et qn'on l'a
revêtu en entier, la Compagnie donnait encore des ordres de

revêtement alors que le délai pour l'achèvement du tunnel
était écoulé ; il suffit de voir sur le tableau d'avancement la
quantité de maçonneries exécutées en 1881. Le tribunal arbitral

qui a réglé définitivement les comptes de cette grande en-
reprise a repoussé la prétention de la Compagnie d'appliquer
les amendes de retard pour lesquelles celle-ci réclamait
2745000 francs.

Une autre difficulté contre laquelle eût à lutter l'entreprise
du tunnel, ce fut la crise financière que traversa la Compagnie
à partir de 1876 alors qu'il fut constaté que le coût des lignes
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