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Le pont de Farnrain à Perlen,
un viaduc en éléments préfabriqués

Description de l'ouvrage. Système statique. Préfabrication et montage
des éléments.

1. Description de l'ouvrage

La fabrique de papier de Perlen s'est trouvée devant l'obligation de
construire un viaduc destiné à enjamber toutes ses installations, à

supprimer les dangereux passages à niveau et à remplacer l'actuel
pont sur le canal devenu trop faible; tout ceci sans entraver
l'intense trafic ferroviaire de l'usine.
Le pont proprement dit a une longueur de 172 m, soit 7 travées de
20 m et 2 travées de rive de 16 m. De part et d'autre, des remblais
d'accès permettent d'atteindre la hauteur necessaire. Le tout a une
longueur de 260 m.
Pour donner à l'ouvrage plus de légèreté, les palées sont constituées

d'un pilier central surmonté de deux consoles supportant les

poutres.
La section transversale du pont comporte 5 poutres et un tablier de

7,30 m de largeur. Bien que cette chaussée de 5,30 m avec ses deux
trottoirs de 0,50 m et 1,50 m soit destinée uniquement au trafic
local, l'ouvrage a été dimensionné pour les charges des routes
principales.
Dès le début des études il avait été prévu une construction en
éléments préfabriqués dont les conditions particulières s'accordaient

très bien avec les données du problème et dont les avantages

étaient tout spécialement évidents dans ce cas. Ainsi,
d'une part les conditions topographiques permettaient un montage
facile à partir du sol (la hauteur étant celle que nécessitait le
franchissement des voies), et d'autre part, les palées pouvaient être
disposées de telle façon qu'elles déterminent plusieurs travées
d'égale longueur.



Fig. 2
Palée bétonnée
sur place.

2. Système statique

Au point de vue statique, le pont terminé est un cadre continu avec
axe de symétrie et point fixe au milieu de la longueur. Pour réduire
les effets de retrait et de température, les trois palées extrêmes de
chaque côté sont conçues comme appuis pendulaires.

Fig. 1
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Fig. 3 Transport à pied d'œuvre des poutres préfabriquées en usine.

Les éléments montés séparément sont assemblés de telle façon
que poutres et tablier travaillent solidairement et que la continuité
et les encastrements soient parfaitement réalisés grâce au bétonnage

sur place des joints et des cloisons transversales. Les essais
de charge ont confirmé l'efficacité de ces dispositions.
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4 L'effet total du poids propre de la construction (poutres et tablier)
s'étant fait sentir avant le bétonnage des joints, il était possible de
tirer le parti le meilleur des matériaux et de la forme de la section.
Dans les portées, on dispose de la section complète des poutres
pour absorber les moments positifs relativement grands dus au
poids mort et aux surcharges. En revanche, les moments négatifs
sur les appuis sont relativement faibles; ils ne sont dus qu'aux
surcharges et au fluage du béton. Il suffit pour y faire face, d'une
légère armature supplémentaire et d'une petite section de
compression. C'est pour cette dernière raison qu'il n'a pas été nécessaire

de prévoir des dalles de compression sur les appuis.

3. Préfabrication

Hormis les fondations et les culées, toutes les autres parties du
pont devaient être préfabriquées en usine. Toutefois, en raison de
difficultés de transport, on a renoncé à préfabriquer les palées.
La superstructure du pont, composée de 45 poutres en béton
armé et de 70 éléments de tablier, fut préparée au cours de l'hiver
précédent. Grâce au travail en usine, il fut possible de réaliser un
béton de très bonne qualité ayant une module d'élasticité moyen
de 380000 kg/cm2. La préfabrication a présenté dans ce cas d'autres
avantages encore, à savoir coût peu élevé à cause des nombreux
réemplois des moules, suppression des cintres et étayages, temps
de montage très court sur le chantier, d'où réduction des locations
d'installations et d'engins.

4. Montage

Après le bétonnage des fondations et des palées, le montage des
poutres (env. 22 tonnes) et des éléments de tablier (env. 8 tonnes)
a pu s'effectuer au moyen de deux grues à pneus.
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Fig. 4 Montage des poutres.

La direction de la fabrique de papier avait imposé des conditions
sévères concernant le trafic ferroviaire sur les voies industrielles.
Celui-ci devait rester absolument libre, si ce n'est occasionnellement

pour des temps très courts. Grâce au système de montage
d'éléments préfabriqués, cette condition a pu être respectée et ce
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Fig. 5 Poutres montées.

pont de Farnrain lancé en peu de temps sans entraver en rien
l'exploitation de la fabrique.
Le montage proprement dit de tous les éléments du pont de 172 m,
n'a exigé que 15 jours en sorte que malgré l'hiver très froid, le

temps total de construction a été très court.
Après tous les travaux annexes (caniveaux pour câbles, dalles de

transistion, revêtements, balustrade, éclairage, conduite d'eau,
etc.), le pont, dont le montage avait commencé au printemps, a été
ouvert au trafic le 21 juillet 1963.

M. Desserich (traduction)

Maître de l'œuvre: Fabrique de papier de Perlen.

Projet et direction des travaux: Desserich & Funk, Bureau d'ingénieurs pour génie
civil, Lucerne et Zurich.

Exécution des travaux et préfabrication: Brun frères S.A., Entreprise et produits en
béton, Emmenbriicke.
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Fig. 6 Montage du tablier.

Fig. 7 Vue des éléments montés, avant le bétonnage des joints.
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Fig. 8 Pont terminé, avec balustrade.
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Fig. 9 Section transversale du pont. TFB

Pour tous autres renseignements s'adresser au
SERVICE DE RECHERCHES ET CONSEILS TECHNIQUES DE L'INDUSTRIE
SUISSE DU CIMENT WILDEGG, Téléphone (064) 843 71
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