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LE TUNNEL SOUS LE MONT BLANC

circulation roulitre ouverte toute I'année dans les Alpes
par Henri PHILIPPE

Mais assez de superlatifs. Fn effet, ni la
chasse aux superlatifs techniques, ni un pres-
tige national quelcongue ne justifieraient les

Il ¥ a presque cent quatre-vingts ans,
“alpiniste francais H.B. de Saussure avait
déclaré : « Un jour viendra oti une route sera

creusée sous le mont Blanc et ol les vallées
de Chamonix et d'Aoste seront relides. »
Il est compréhensible qu'a I'épogue on |'ait
pris pour un fou. Mais par cette déclaration,
la liaison routidre qui traverse aujourd'hui les
Alpes peut étre considérée comme |e projet
le plus ancien de son genre. Ce n'est pas
le seul superlatif qui convient 3 cette gigan-
tesque entreprise. Le tunnel du mont Blanc
est aussi le tunnel routier le plus long du
monde et il passe en dessous duy massif mon-
tagneux le plus élevé de I'Europe. Et il v a
lieu d’ajouter encore un autre superlatif qui
€tait cependant trés génant pour l'exécution
des travaux. Les mineurs étaient tombés sur
les roches primitives les plus dures, & savoir
du granit, qui était encore plus dur gque ne
‘avaient prédit les géologues.
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risques et difficultés financiers et techniques
restant, méme de nos jours, encore considé-
rables si la construction d'un tunnel n'avait
pas également un sens pratique. La Compa-
raison de quelques faits permettra de mieux
comprendre les motifs. Alors qu'il existe pour
rails déja six tunnels par lesquels s'effectue
le trafic & travers la barrilre est-ouest des
Alpes, la circulation routidre qui a entre-
temps considérablement augmenté n'a jusqu'h
présent disposé que de cols en grande partie
infranchissables pendant la moitié ou méme
plus de |'année ou difficilement praticables,
En prenant en considération les dix-huit cols
dont dispose le réseau routier nord-sud, &
travers les Alpes, il n'en reste que quatre
qui sont ouverts — mais pas toujours prati-
cables — pendant toute |'année. Ce sont le
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Détall de 1"image 1| irectange hachorél aver bes difil cultés de la circulation roatikre dans le massif da
mont Banc «f du Saint-Bernard. Par In comstruction do teane]l do mont Blane on crée une lnlson routlées
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route avec caol

col du mont Genévre entre la France do
Sud et Turin, le col Julier-Maloja entre la
Suisse et |'Ttalie, les cols du Brenner et du
Reschen entre I"Autriche et I'Ttalie. Les autres
quatorze cols restent fermés pendant au
moins vingt et une i rrente semaines de 1'an-
née : soit en movenne vingt-six semaines,
c'est-d-dire un semestre, I| n'est pas spécia-
lement nécessaire de souligner ce que cela
signifie pour une circulation routiére consi-
dérablement accrue au cours des dernigéres
années, Il y a lieu d'ajouter que les pays
en question, & savoir la Suisse, "Autriche,
I'Ttalie et la France sont des pays touris-
tiques par excellence et que le tourisme des
derniéres années a non seulement augmenté,
mais a également envahi essentiellement la
route, Les échanges commerciaux accrus mo-
tivés par le Marché Commun devraient éga-
lement apporter leur poids 4 cette balance.

Numériquement, l¢ parc automobile a plus
que triplé au cours des vingt derniéres années
et la Conférence internationale des transports
de Genéve présume que le volume de la
circulation routidére triplera une autre fois
jusqu'en 1975. Un passage routier libre &
travers la chaine alpine — méme en hiver —
deviendra, dans les prochaines années, sencore
plus indispensable gqu'auparavant. Si avant
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ent nouvelle et praticable en hiver, alors que l¢ tonnel do Saint-Berpard améliore seplement ane
défs existant mals impratlcable

en biver.

1950, environ la moitié de tous les voyageurs
empruntaient 'automobile, aujourd"hui 75 %
voyagent en voilure et, par conséguent sur
la route. En présence de cette image nulle-
ment compléte de la situation de la ecircu-
lation routiére, on est enclin & se poser la
question de savoir pourquoi la construction
de tunnels routiers & travers les Alpes n'a
pas été entreprise plus t6L

En ce qui concerne le tunnel sous 1 mont
Blanc, I'idée est déja trés ancienne. Un projet
francais prévoyait, en 1907, d'abord la cons-
truction d'un tunnel ferroviaire. Vingt ans
plus tard., la quanrtité de wvoitures en circu-
lation étant insuffisante, il était gquestion de
construire d'abord un tunnel routier. Mais
ce fut en 1934 seulement gque les travaux
préliminaires furent suffisamment avancés
pour une mise en chantier. Alors éclata la
guerre italo-éthiopienne, et Paris n"était plus,
pour des raisons compréhensibles, aussi
acharné & construire une route directe vers
I'ltalie. Ce n'est qu'en 1949 — cette fois-ci
sur linitiative italignne — que les études
et préparatifs avaienr été repris pour per-
metire le lancement des travaux.

Mais les difficultés ne devaient gque com-
mencer. En plus des duretés inattendues de
la roche, on était également tombé sur des
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Positlon de tunnel du mont Blanc dans ["ensemble
du Magsif,

endroits mous, les zones dites mylonitiques
qui traversent la montagne perpendiculaire-
ment par rapport au tunnel routier. Une zone
mince se trouvait dans le trongon de cons-
truction frangais et une autre, beaucoup plus
importante, du cdté italien. Le mylonite est
une formation géologique de roche écrasée
par les surfaces tectonigues sous la pression
montagneuse, Cette définition fournit égale-
ment |'explication des irruptions d'eau dans
les deux tranches de construction presgue
aux endroits désignés par les géologues com-
me zones mylonitiques, Du cdté francais,
i"ai pu assister moi-méme 4 une pluie battante
tombant de maniire continue de la voite
non encore recouverte du tunnel. L'équipe
italienne devait, en raison de la zone poreuse
plus large, lutter contre des irruptions d'eau
plus importantes,

La roche dure et les zones perméables
constiluent, comjointement avec les tempé-
ratures régnant 4 l'intérieur de la montagne
el atteignant en extrémité de galerie jusqu'a
concurrence de 40 degrés, la raison poar
laquelle 'avance primitivement prévue de 10
@ 12 m par jour ne pouvait rarement étre
réalisée. Une équipe faisant les trois 8 n'a

Coupe du tannel : H=4.50 m; B=7.00 m ilargeur
de chaussée wtilisable). 1 @ Canallsatlon d*arrivie
d*air frails en dessous de la chanssée. I : Canalisation

de dégagement d'air pollué. 3 1 Canalisation d’aspi- ~

ration de 1"air uwsé dans le (unnel. (Tous les dessing
ont €ié ciffectnds par ["awteur.)

pu, en fait, avancer en moyenne que de 7 &
B m. Mais méme cette avance réduite n'a
pu étre réalisée que grice & I'emploi de ma-
chines et d'appareils les plus modernes cons-
truits spécialement dans ce but, permettant
un abattage ratonalisé an maximum. Du
cOté francais, la cadence de rravail permet-
fant une avance maximum de 4 métres était
la suivante : on fit d'abord avancer sur rails
jusqu’en extrémité de galerie une machine &
trois étages pourvue de 15 forets d'un dia-
métre de 44 mm chacun et d'un foret d'un
diametre de 200 mm au centre qui avait pour
objet de creuser un trou central pour les
explosifs altérieurs. Ce monstre de machine
4 forets multiples, baptisé trés justement
« Jumbo » par les ouvriers, occupait toute la
section du tunnel et entrainait un poids de
75 4 100 tonnes (selon I"état de la charpente).
Les forets 4 air comprimé pénétraient jusqu'a
4 meétres dans la roche, il fallait en moyenne
creuser 120 & 150 trous pour faire sauter une
section compléte. I1 y a lien d'y ajouter les
trous qu'il fallait percer dans la volte et les
parois du tunnel afin de solidifier 4 "aide de
boulons la roche non recouverte. Aprés les
explosions et I"abattage. il a en effer été né-
cessaire de fixer les sections de
roche en partie relichées, aux cou-
ches profondes et saines avant le
bétonnage. On introduit, & cet effet,
dans les trous de 2,5 mm des bou-
lons d'acier correspondants, dont
une exrrémité est pourvue d'un
goujon extensible qui permet d'an-
crer le boulon solidement dans la
roche intacte. Do coté extérieur du
boulon on fixe une plaque d'acler
fermement serrée contre la roche.
Avant qu'une section ne Soit ainsi

Un¢ partle des bitlments de 1"exploitation

et des Insiallatlons sur la rampe devant

PFintrée du tunnel. (Phota G. Falrrag -
Chamonix.)
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Le maching - perecose & forets muoltiples s Jomba =
en exirémité de galerie, vae de face. Les forcis
sonl plecés par trols étages. L'érage Inférlewr o0
pourva d'mne ouverfure permettant le ssage de
pelles flecirigunes. (Photo G. Falrraz - amanix. )

garnie de boulons, personne n'est autorisé
4 séjourner en extrémité de galerie sans me-
sures de sécurité particulitres. Ici auss une
difficulté est apparue : au lieu des 13 000
boulons prévus, il avait été nécessaire d'en
fixer un nombre plus de dix fois supérieur
— & savoir 165 000 unités.

Le déblayage des masses de roches abat-
tues était le travail le plus lent et nullement
le plus simple. Deux pelles électriques de
23 tonnes et d'une capacité d'un métre cube,
chacune placde sur rails paralléles en extré-
mité de galerie, acheminaient les déboulis &
I"aide d'un convayeur & bande vers une ber-
line d'une capacité de & métres cubes. 90 de
ces berlines qui pouvaient Etre chargées et
?fhcminéﬂ sans perte de temps grice & une
installation ingénieuse étaient nécessaires
pour gamantir le déblayage ininterrompu
d'éboulis, Il était ainsi en une journée de
24 heures possible de déblayer jusqu'a con-
currence de 3 000 t de roche. Une fois dégagé
« Jumbo » reprenzit sa position de travail.
Mais avant tout il avait é&té nécessaire
d'ajuster les voies au mieux, car les deux
équipes qui s'enfongaient dans cette mon-
tagne avaient pour but de réaliser leur jonc-
tion et de ne pas passer l'une A cdté de
I'autre.

Comment est-il possible que deux groupes
de travail s'enfoncant & l'aveuglette dans la
montagne se rejoignent effectivement et ne
passent pas 4 quelgue 100 mérres 'un &
coté de 'autre 7 100 métres est peut-&tre un
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Les pelles flectirlgqoes -

de 1a roche abattue. An premier plam, les locomotives

électrigues avec les berlines défa remplies. (Photo
G. Falrraz - Chamonlx.)

peu exagéré, Mais un simple calcul trigono-
métrique du programme des classes élémen-
taires fait déjd ressortir pour le cas du tun-
nel du mont Blanc que si "une des éguipes
travaille correctement alors gue "autre- fait
une erreur de calecul dans ka fixation de
"angle de la direction de travail de seulement
1/2 degré, elles seraient distantes au point
de rencontre de 50 métres. Or en matidre de

Sur la plate-forme supérienre de « Jumbo <. Dans la
vodte on reconnali les boulons gul servent & soli-
difier la roche.
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Le goujon qui g'écarte 4 I"exirémité avani du bow-

lon dancrape. Apris Vimirodoction dans le from

percé A cei effet In tige d"acier ext solldement ancrée

dans ls roche da falt que les pibces finées & ["avami
s'ecarient.

géodésie 1/2 degré constitwe déjd un angle
énorme ¢t les méthodes de mesurage de Ja
géodésie ondinaire suffisent entiérement pour
garantir & quelques décimétres prés la ren-
contre sons le mont Blanc. Dans la pratique,
ceite précision se trouve encore accrue du
fait que l'on fait avancer lors du percement
effectif une galene de direction d'un’ damétre
plus petit pour ensuite déblayer la section
compléte.

Les travaux de bétonnage du tunnel ont été
exécutés de manidére continue et & une dis-
tance voulue derridtre les travaux de dé-
blayage. Ils ont été réalisés selon des mé-
thodes classigues en remplissant de béton
I'espace entre la roche et une coguille mé-
talique mobile qui fixe e myon intérieur
du tunnel. Une véritable usine destinée 3 la
préparation du béton avait éré érigée devant
I'entrée du tunnel, car déja avant les travaux
de construction il avait été possible de cal-
culer gu'il faudrait 100000 m3 de béton
pour garnir la moitié de la longueur du tun-
nel. Presque 1 million de kilos d’explosifs
avament été nécessaires pour faire saunter

500000 m3 de roche utilisée pour la cons
truction d'un immense parking devant |'en-
tréte duo tunnel,

La coguille memmiiiges mobile permeiiant de béion-
ner les parods duo tunnel. Phote G. Falrraz - Cha-
maonix.

C'est ici que commencent alors les pro-
blémres de la circulation que cette nouvelle
routg devra résoudre. On compte d'aprés des
études approfondies que 350000 & 400 000
voitures de tous genres emprunteront annuoel-
lement ce tunnel. La zone d'influence de cette
liaison directe & travers les Alpes s'étend
jusgu’aux ports de la mer du Nord, qui sont
reliés & la Suisse par autoroutes et jusqu’en
Italie du Soud grice & l'achévement prochain
de « 'Autostrada del Sole » reliant Naples
et Milan. On suppose en outre en calculant
avec les faiblesses humaimes compréhensibles
que tout le monde, c'est-a-dire M. Dupont
et M. Dubois ne se laisseront pas Oter le
plaisir d'avoir au moins une fois dans la
vie passé en 15 munutes en dessous do mas-
sif montagneux le plus élevé de |"Europe.
« Et au-dessus de nous le mont Blanc » peut
alors déclarer M, Dubois eén rentrant chez lui,
bien que cela ne sodr pas lout a fait exact,
car le tracé du tunnel passe un peu i coOté
du sommet et la couche de roche la plus
épaisse, soit 2480 m couvrant le tunne] est
celle de I"Aiguille du Midi.

L'aération d'un tunnel d'one telle enwver-
gure pose un probléme essentiel gu'il n'y a
pas lien d'oublier. L'importance gu'il revét

isulte page 111)

Ulne gection déjd héionnies pris d"une
vale de garage. Une felle possibilité de
dégagement ef de parcape osi fowrmie
tons les 300 m afin d assurer sm écom-
lement Ininterrompa do (ot de voltures
en cas d'one panne, La hawteur da sol
de la vole de garage b pawche) Indigoe
en mime lemps quelle hawlenr se
trouvera la chapssée dans le 1Tunnel.
Le gros comduit sert & Pafration du
chantler en exivémiié de la galerie o
avani fout & aspirer la poussiére dé-
gagee par les explosions. A drolte de
la section iramnsversale du tonnel an
reconnall une sorie de miche prévoe
tous les 58 métres len dehors des voles
dié garages). Photo G. Falrraz - Chs-
moniy.
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Le tunnel sous le mont Blanc
(Suite de la page 26)

ressort du fait que plus d’un quart de la
coupe t(ransversale du tunnel -—- situé en
dessous de la piste — est utilisé pour !'ins-
tallation d’aération. Les stations de pompage
consfruites a chaque extrémité du tunnel,
sont congues de maniere telle que pour une
charge maximum de 450 voitures a l'heure,
le systéeme de ventilation peut recevoir au
total 600 metres cubes d’air frais par seconde.
L’air usé et pollué se trouve en méme temps
aspiré, Cela signifie que la totalité de l'air
dans le tunne] peut étre renouvelée entiére-
ment en 12 minutes. Ou pour illustrer la
capacité d’approvisionnement en air frais par
un exemple numérique, il y a lieu de signaler
que pour chaque cheval-vapeur se déplacant
aux heures de pointe a l'intérieur du tunnel,
on emploie 1,5 A 2 chevaux-vapeur pour l’'ap-
provisionnement en air frais. C'est un exemple
impressionnant qui fait a juste titre ressortir
I'effort technique qu’exige un énorme obstacle
naturel si on désire le surmonter. Les frais
de construction sont par conséquent égale-
ment trés élevés et on estime qu'ils seront
amortis dans 30 ans au plus tot, Il va sans
dire que cet amortissement sera a supporter
par les millions d'usagers européens du tun-
nel qui devront s’attendre a ce qu’on leur
demande a l'entrée du tunnel un péage tres
élevé pour pouvoir emprunter méme en hiver
le chemin le plus court et le plus sdr.
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Realisez vous-meme
tous vos travaux photo!

Vous ne laissez a personne d'autre le soin de
prendre vos photos! Alors pourquoi ne pas
les tirer, les developper et les agrandtr vous-
méme ! Ces cliches que vous avez ‘amoureu-
sement mis au pumt "meritent que vous vOous

en occupiez jusqu au bout (avec la méme
passion !).

"EUROTECHNIQUE-PHOTO", premier
cours de photographie par correspondance,
vous offre en plus de son cours clair |et
détaille, tout un matériel de trés grande qua-
lite, avec lequel vous pourrez désormais réa-
liser chez vous (et avec quelle économie!)
tous vos travaux photos.

Vient de paraitre : Nouveau cours tres
compliet de photo-couleurs :prise de vue-
deveioppement - projection (avec, sans

suppiement de prix, tout le matériel
necessaire au

traitement des fiims

leurs et un magnifique projecteur).

Pour devenir ce photographe ‘‘complet”
demandez dés aujourd’hui notre brochure
ustree en postant ce bon. S.P.L 70-33 A

Eurotechnique-photo

COURS PEHSUNHALISE PAR CORRESPONDANCE
l Toute correspondance a: DIJON (Céte-d’Or) \

Centre dinformation : 3, rue La Boétie, Paris 8°

(v} BON __—_I

I Veuillez m'adresser gratuitement votre
I brochure illustrée MP.2-352
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