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LA VENTILATION DES GRANDS TUNNELS

par Ch. de Sdtcjer, ingénieur des mines.

(Suite et fin.)

Des renseignements qui nous sont parvenus depuis la publication

de la première partie de ce mémoire prouvent que nous

sommes resté plutôt au-dessous de la vérité, et qu'en admettant

une consommation de 9 kilogrammes de houille par
kilomètre de tunnel (soit environ 24 kg. par kilomètre de rampe
de 5,8 °/oo)> nous sommes encore très indulgent. Ainsi, pour
assurer une bonne ventilation, la vitesse moyenne du courant
d'air devrait être de 2 mètres i pour le mouvement actuel de

11 ou 12 trains dans chaque sens.

On nous fera peut-être l'objection que le mont Cenis, avec

une rampe de 23 °/(m du côté nord, et une consommation de

combustible triple de celle du Gothard (d'après l'appréciation
de M. Trautweiler), exigerait aussi une vitesse triple du courant

d'air, soit 6 mètres pour le même mouvement de trains.

Mais, quelle que soit cette consommation, on rencontre une
limite qu'il serait inutile de dépasser, et qui dépend uniquement

du nombre des trains, soit du temps qui s'écoule en

moyenne entre le passage de deux convois consécutifs. Si la
vitesse est suffisante pour que le courant traverse tout le tunnel

pendant cet intervalle, la ventilation sera pour ainsi dire
parfaite, quel que soit le volume des gaz nuisibles à évacuer. Pour

le mont Cenis qui compte moins de 14 kilomètres, même après

son prolongement récent, et dont le mouvement, resté stationnaire,

ne dépasse guère 22 trains (soit 11 doubles courses) en

moyenne, une vitesse de 4 mètres suffira pour produire ce

renouvellement complet de l'atmosphère entre deux trains,
tandis qu'elle ne suffirait bientôt plus, à ce point de vue, au
Gothard avec 15 kilomètres et un mouvement qui progresse
rapidement. Tout en reconnaissant que le Gothard peut se

contenter actuellement, vu les considérations développées plus
haut, d'une vitesse moyenne de 2 mètres, gardons-nous d'exagérer

sa supériorité sur le mont Cenis, dont la ventilation
naturelle est plus énergique et surtout moins sujette au renversement

et aux arrêts, comme nous verrons. Il serait d'ailleurs
facile d'assurer au mont Cenis cette vitesse de 4 mètres, radi-
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calement suffisante, au moyen d'un grand ventilateur venant

en aide à l'aérage naturel.
Cette même considération, soit la durée de l'intervalle entre

le passage des trains, nous rassure, du moins pour le moment,
sur l'aération des tunnels des lignes d'accès du Gothard, dont

la longueur ne dépasse guère 1500 mètres. Dans ces conditions,

une vitesse moyenne de 0m40 à 0m50 suffit pour renouveler

l'atmosphère entre deux trains. Or, M. l'ingénieur Trautweiler
a constaté, au moyen de mesures directes, qu'on peut compter

presque toujours sur cette vitesse, même dans les conditions de

température les moins favorables, pour les tunnels à fortes

rampes. Quant aux autres, on y brûle moins de combustible,
et ils sont favorisés par l'action des vents extérieurs, plus
sensible que dans les grands tunnels. D'ailleurs les souterrains,
dont la longueur ne dépasse pas 3000 mètres, sont en général
ventilés suffisamment par le mouvement même des trai ns qu
entraine l'air à sa suite, et lui communique une vitesse qui
peut s'élever pour les tunnels étroits jusqu'à un tiers de la
vitesse du convoi, donc à 2 m. et 4 m. pour les trains delà ligne
du Gothard. Cette vitesse va en diminuant dès que le train a

quitté le tunnel ; mais son action ne cesse que peu à peu, et

lorsqu'elle a lieu dans le même sens que le courant dû aux
circonstances atmosphériques, elle le favorise singulièrement.

Dans le cas contraire, elle ne l'entrave pas assez longtemps

pour l'annuler. L'atmosphère du tunnel sera toujours renouvelée

au moins douze fois dans vingt-quatre heures.

Quant aux tunnels hélicoïdaux en particulier, nous n'avons

jamais partagé les craintes qui ont été exprimées au sujet de la
difficulté de leur ventilation. Des courbes de 280 à 300 m. de

rayon ne sauraient exercer une influence sensible sur la résistance

que rencontre le courant d'air : dans les mines on ne
craint que les « coudes » proprement dits. Les mesures directes

de M. JTrautweiler montrent bien que les tunnels en hélice se

comportent sous ce rapport comme les tunnels rectilignes de

mêmes dimensions, Il n'y a donc pas là de motif pour blâmer

la solution ingénieuse de M. Hellwag qui est devenue un moyen
de salut pour la ligne du Gothard. Nous ne pouvons d'ailleurs

mieux faire que de renvoyer nos lecteurs à la remarquable
étude de M. Trautweiler sur la « ventilation des tunnels des

lignes d'accès, » parue dans la Revue polytechnique suisse,

N08 7 et 8 de l'année 1883. Nous sommes heureux de constater

notre parfait accord avec M. Trautweiler sur les points essentiels.

Ses mesures directes viennent confirmer les déductions

que nous avions tirées de la théorie et de nos observations dans
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