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berg, la ligne C. F. F., aprés avoir franchi la Birse sur un

Suppression des passages a niveau

de Liesberg,

par L. de DARDEL, ingénieur, a Delémont.

pont, traverse en tunnel un éperon rocheux qui s’avance
vers le sud. La route passait & niveau la voie ferrée sur
les quelques metres qui séparent le pont du tunnel (fig. 1).

Ensuite elle contournait la montagne pour traverser
o : de mnouveau la voie a extrémité d’une tranchée (fig. 2).
Historique. — Entre Delémont et Bale, la ligne des La distance des deux P. N. était d’environ 675 m.
C. F. F. et la route cantonale suivent le fond de la vallée Cette disposition offrait de sérieux inconvénients.
de la Birse. Cette vallée est tres sinueuse. Pour construire Quand on arrivait de Delémont ou de Bale a I'un ou

la ligne, il a fallu percer plusieurs tunnels. La route est

\
S ‘ I'autre des passages, on ne vovait pas venir les trains
constamment resserrée entre la riviere et la montagne. | hors du tunnel avant qu'ils fussent sur la route. Un tour-
ille crome B Wois G F. ¥, en duvers goutla pan des PRl 4o brusque de celle-ci entre les deux passages présen-
sages a veau. | ) tait aussi de gros dangers. En cet endroit, la circulation
Un kilometre a peu prés en aval du Moulin de Lies- automobile est importante. Toutes les voitures qui se

rendent de Bienne ou de La Chaux-de-Fonds & Bale par
le Jura empruntent cette route.
En janvier 1932, M. Luzzi ingénieur a4 Delémont, prit

Fig. 2.

— Passage & niveau, coté Bile.

Iig 1. — Passage & niveau, coté Delémont, |
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de Delemony

Soleure

Fig. 3. — Situation générale. — ISchelle 1

I'initiative des relevés de terrain nécessaires et étudia la
suppression des deux P. N. Son projet corrigeait la route
existante sur 2 troncons de 300 m. Elle était remplacée
par quatre rampes de 5 9 aboutissant & deux passages
supérieurs (P. S.) construits aux extrémités du tunnel.
Les C. F. F. firent eux-mémes un projet semblable et le
deviserent a Fr. 357 000.—.

Des pourparlers s’engagérent entre les C. F. F. et 'Etal

de Berne, tous deux principalement intéressés. La sup-

La Birse
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: 5000.

pression des P. N. fut décidée. Un contrat fut signé, le
14 février 1934, 11 fixait la contribution des deux parties
aux frais qu’occasionneraient les constructions. 1l char-
geait les C. F. F. d’¢laborer les plans des P. S. qui
devraient rester en leur possession. L’Etat de Berne
assumail la direction générale de I'entreprise. D’ailleurs,
il avait déja envisagé la transformation du projet des
C.F.F.

[En ellet,

le crédit de Fr. 350 000.— dont disposait la
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Fig. 5. — Prolfils en travers. — Echelle 1 : 500.

Direction cantonale des Travaux publics en raison du
chomage et qui avait été voté par le peuple, semblait
permettre des travaux plus étendus. M. Adolphe Peter,
ingénieur en chef d’arrondissement, désirait améliorer les
conditions de la circulation sur le troncon de route & cor-
riger. Il fallait éviter aux voitures la nécessité de monter
et descendre deux fois de suite. Il fallait augmenter le
rayon du tournant brusque entre les deux passages. Le
bureau technique Arthur Studer, & Delémont, fut chargé
d’une nouvelle étude, puis de la direction des travaux et
des chantiers. Il élabora le projet définitif. On peut se
contenter de décrire ici les ouvrages exécutés qui en dif-
ferent assez peu.

Mais auparavant, il faut mentionner une solution qui,
pour des raisons pratiques, n’a pas été adoptée. Elle con-
sistait & creuser pour la route un tunnel de 135 m paral-
lele & celui des C. F. F. et au nord de celui-ci. On eit
évité la construction des deux P. S., sans augmenter le
cout des travaux. Cependant 'entretien d'un tunnel est
assez onéreux. Quand on y pénétre brusquement d’une
route au grand soleil, aucun éclairage ne suflit. En hiver
il offre un troncon de route nue entre deux autres cou-
verts de neige, d’ont détérioration de la chaussée par les
chaines des autos et difliculté du trafic par traineaux.
Enfin les piétons ne s’y hasardent pas volontiers de

nuit.
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Fig. 6. Situation du passage supérieur No 1,

Echelle 1 : 250.

Travaux exécutés.

Comme on I'a dit, les dispositions adoptées tiennent
compte de la circulation routiére. Les fig. 3 et 4 montrent
clairement quels avantages elle en retire. Chacun des
P.S. est construit & proximité de I'ancien P. N. corres-
pondant. Entre eux deux, la route reste & peu prés hori-
zontale (pente maximale 1 9,). Il a donc fallu accrocher
la chaussée sur le versant de la montagne (fig. 5a) et éle-
ver des remblais importants (fig 5¢). Le moindre rayon
du tournant a pu étre porté de 30 m a 75 m, par le
creusage d’une tranchée (fig. 5b). En cet endroit la chaus-
sée a 8,25 m de largeur ; c’est assez pour un croisement
facile d’un transport de longs bois avec un autocar, selon
I’étude publiée & ce sujet par M. A. Peter (« Revue suisse
de la route », 1933, pages 134 et 145). Pour augmenter la
visibilité dans ce tournant, une berme a été creusée du
coté intérieur ; elle permet au conducteur d’'une voiture
d’en voir venir une autre & 65 m de distance, pour autant
qu’elles tiennent toutes deux leur droite. Cette distance
est faible ; mais une berme plus large eiit entrainé des
dépenses qu’on ne pouvait envisager.

La largeur normale de la chaussée est de 7 m. L’em-
pierrement a 25 em d’épaisseur et le gravelage, 10 cm.
Un revétement en Topeka sera posé sitot que les remblais

auronl pris une assise sullisante. La nouvelle route a
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Fig. 8 — Situation et coupe du passage supérieur No 2,
Echelle 1 : 250.
Demi-coupe de la dalle. — Echelle 1 : 100,

1017 m de longueur totale. Les rampes d’acces aux deux
P.S. sont de 4 9, seulement, ce qui permet & tous les
véhicules une montée facile et agréable. Les pentes dif-
férentes sont raccordées par des ares de cercle de 1000 m
de rayon.

Les P. S. ont une ouverture libre de 5 a4 5,25 m et une
hauteur libre de 5,45 m au-dessus du rail pour le passage
des trains.

Le P.S. No 1, coté Liesberg et Delémont, devait étre
établi immédiatement a la sortie du tunnel. C’est pour-
quoi on a choisi de prolonger la votte de celui-ci et de
construire un nouveau portail de méme gabarit & 12,5 m
en avant de l'ancien (fig. 6 et 7). Les charges de la route
sont transmises directement & la voite par une dalle
armée de 4 m de large.

Le P.S. No 2, ¢oté Birschwil et Bale, éloigné du
tunnel, est un pont biais et la route le traverse dans un
tournant (fig. 8 et 9). Les culées sont de longueur inégale.
Les murs d’ailes sont paralléles & la route. Les corniches
et les parapets sont en béton recouverts de jurassite. Le

tablier est une dalle de poutrelles métalliques enrobées
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de béton. La chaussée ordinaire est remplacée par un
pavage a 2 %, de dévers. Un trottoir est aménagé de part
et d’autre.

Le P.S. N° 2 n’est pas construit selon les principes

d’architecture généralement adoptés quand il s’agit d’un
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Fig. 9. — Passage supérieur NO 2.

pont. De méme qu’au portail du P. S. N° 1 le pourtour
de la voite est marqué par le bandeau, de méme ici les
culées devraient saillir sur les murs d’ailes. Or au con-
traire lextrémité de chaque culée est un plan vertical que
le mur d’aile dépasse de son fruit. Si 'on voulait se con-
former a la reégle, il faudrait établir un systeme de sur-
faces qui se couperaient sur des arétes inclinées. Les
angles trés aigus dun pont aussi oblique prendraient
alors apparence d’une proue. Comme les murs sont re-
vétus de moellons, leur construction serait trés délicate.
La disposition adoptée, sur la proposition de la direction
des travaux, conserve les avantages esthétiques et pra-
tiques du moellonage. Les arétes sont verticales et les
angles aigus effacés autant qu’il est possible. La ligne
principale du pont est celle de la corniche et du parapet

prolongés jusqu’aux extrémités des murs dailes.

Exécution.

On ne pouvait interromipre le trafic ni sur la voie des
C. F. F., ni sur la route. Pour éviter tout accident pen-
dant la construction, une zone de la «ligne de contact »
donnant le courant électrique aux locomotives, devait étre
isolée au droit de chaque passage. Par suite de la pente
de la voie et de la distancerelative des P. S. il n’était pas
possible d’isoler les deux zones a la fois. I fallait done
construire les deux ouvrages I'un aprés Pautre. Les tra-
vaux avaient été adjugés en deux lots, comprenant cha-
cun lun des P. S. et la moitié de la nouvelle route. Le P.S.
No 1 fut construit d’abord, en 7% semaines de travail.

Cependant, a 'autre extrémité du tunnel, on procédait
au déplacement du P. N. N° 2 de 170 m environ vers
'aval. C’est que la route existante aurail éLé prise entre
la voie et les remblais de la route nouvelle. On établit
un troncon de route provisoire sur une ancienne chaus-
sée qui surplombe la Birse au sud de la voie. Les travaux
en furent extrémement facilités. En ce point la circula-
tion routieére ne fut jamais retardée par des encombre-
ments dus aux mines. Le P..S. N° 2 fut fait ensuite, en
14 semaines de travail.

Il était plus diflicile de maintenir une circulation nor-
male sur le troncon de la route proche du P.S. No I,

[a route ancienne suivail exactement le pied de la mon-

tagne. Elle allait étre partiellement recouverte par les
remblais de la nouvelle route. On établit des murs qui
soutiennent les remblais ; ils laissent 5 m de large a la
route inférieure ou 'on a donc pu circuler pendant tous
les travaux (fig. da).

La roche calcaire forme les 79 9, des matériaux excavés
et déplacés pour établir les remblais et 'empierrement. Le
foisonnement est d’environ 18 9%,. Ce chiffre tient compte
des recharges faites sur les remblais. Ceux-ci, ayant été
entassés bloc sur bloc au hasard de la décharge des va-
gonnets, avaient subi des affaissements allant jusqu’au
dixieme de leur hauteur. Les pierres de la partie superfi-
cielle des talus ont été arrangées avec soin et recouvertes
de terre végétale. A son passage sous le remblai, le ruis-
seau est canalisé et recouvert d’une dalle.

Les terrassements n’ont pas présenté de difficulté spé-
ciale. 1l faut mentionner pourtant que quelques éboulis
ont obligé & construire des murs de revétement au bord
de la nouvelle route. Un terrain semblable d’éboulis se
retrouve sous une partie des fondations du P. S. N° 1,
l'autre partie étant établie sur le rocher. C'est pourquoi
les murs d’ailes de ce passage sont sans liaison aucune
avee le nouveau portail. De méme au P.S. N° 2 des
joints séparent I'une des culées de ses deux murs d’ailes.

Le nombre total des journées de travail sur le chantier
est de 12 600. Les 70 9, des ouvriers et employés étaient
des chomeurs occupés hors de leur profession. Ils ont fait
preuve de bonne volonté et se sont adaptés a leur métier
de manceuvre d'une maniére tres satisfaisante.

Les entreprises Masset & Delémont, Steiner, Miller &
Otter & Laufon et Scherrer fréres & Zwingen ont exécuté
les travaux. Les chantiers ont été ouverts le 12 avril
1934, et le 4 décembre de la méme année les travaux
étaient entiérement terminés. La nouvelle route a été
ouverte a la circulation deés le 16 novembre 1934.

Granulation et prévision
de la résistance probable des bétons,

par J. Bclomey, ingénieur, professeur & 1'Université de Lausanne.

(Suite et fin) 1

Module de finesse d’Abrams. La composition granulo-
métrique d’un ballast est définie si 'on connait les refus
exprimés en pour cent du poids total, sur une série de
tamis a mailles de différentes ouvertares convenable-
ment choisies.

En additionnant les refus sur tamis a mailles de 0,15
0,30 0,6 1,2 24 48 9,6 19 38 76
ture, le poids total étant pris comme unité, on obtient le
En

considérant le mélange du (ballast -+ ciment), on obtien-

152 mm d’ouver-

module de finesse d’Abrams du ballast considéré.
dra le module de finesse du béton. La figure 2 et le
tableau IIT donnent les granulations de cinq bétons et

la détermination des modules de finesse correspondants.

! Voir Bulletin technique du 28 mars 1936, page 73.




	Suppression des passages à niveau de Liesberg

