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Chefs-d’ceuvre de la construction de tunnels

La Suisse est le pays des tunnels et des ponts. On le doit a la topographie de notre
pays, mais aussi a son excellente infrastructure de transport. Bon nombre de ces
ouvrages permettent de franchir des obstacles naturels tels que des cours d'eau, des

vallées, des collines ou des montagnes. Soit ils les enjambent, soit ils les traversent.

La construction de tunnels est soumise aux mémes regles que la construction de
ponts (theme sur lequel nous nous sommes penchés en détail dans une édition anté-
rieure de VISIONS): de nombreux ouvrages sont de véritables prouesses de l'ingénie-
rie. Et comme pour les ponts, Vigier apporte depuis des années sa précieuse contri-

bution a la construction de tunnels, qu’ils soient routiers ou ferroviaires.

Avec la percée principale du tunnel de base du Ceneri en janvier et l'achevement du
plus long tunnel ferroviaire au monde, le tunnel de base du Saint-Gothard, l'année
2016 est entierement placée en Suisse sous le signe de la construction de tunnels. La
nouvelle liaison ferroviaire alpine NLFA pour laquelle ces deux tunnels jouent un role
important est méme un projet européen que l'on peut qualifier de projet du siecle.
Nous sommes fiers que notre entreprise ait largement contribué a la réalisation de

ce projet.

Dans cette édition de VISIONS, nous abordons le theme passionnant de la construc-
tion de tunnels pour vous en faire découvrir les multiples facettes. Nous vous souhai-

tons bonne lecture!

/o

Lukas Epple
CEQ de Vigier

Juin 2016 | VIGIER VISIONS | 3






LES TUNNELS - DES

OUVRAGES DE TOUS
S LES SUPERLATIFS

\ Les tunnels sont des ouvrages souter-
rains qui permettent de franchir des
J‘ obstacles tels que des montagnes ou

- des plans d'eau. Ils réduisent les dis-
,-,f’ tances et rendent de précieux services.
' Bon nombre d'entre eux sont des chefs-
d’'ceuvre d'ingénierie. Le tunnel de base

du Saint-Gothard en est un exemple.
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N'est-ce pas fascinant pour la plupart d’entre nous de pas-
ser sous des amas de roches et des masses d'eau? Pourtant,
beaucoup sont impatients de voir le bout du tunnel, au sens
propreduterme.Aufildutemps, lesingénieursontperfection-
né cet art millénaire qu’est la construction de tunnels grace
a l'utilisation de machines sophistiquées et a des concepts
de sécurité et installations parfaitement étudiés si bien que
ces passages sous terre sont désormais sans danger et ef-
ficaces. Les tunnels creusés sous les riviéres, les zones ur-
baines ou les bras de mer, mais aussi

sous les collines et les montagnes
de toute taille sont presque partout
monnaie courante aujourd’hui. De
nombreux pendulaires les traversent

jour aprés jour, sur route comme sur  C'estlalongueurduplus long tunnel de navigation  tranchée dans une montagne ou sous

rail. Ils masquent certes la vue, mais du globe, le «Souterrain de Riqueval». Situé dans
le nord de la France, il a été réalisé sur ordre de

raccourcissent les distances et ré-
duisent les temps de déplacement,
les trajets sont plus agréables, avec

. . a larégion parisienne.
moins de virages.

sur le canal de Saint-Quentin qui relie la Belgique

l'eau, on a alors toujours affaire a un
tunnel.

l'empereur Napoléon entre 1801 et 1810. Il se situe

Tout a commencé par des aqueducs
souterrains

Conformément a la définition de U'Institut allemand de norma-
lisation (DIN], les tunnels sont des constructions situées sous
la surface de la Terre ou sous l'eau. Lorsqu’ils sont réalisés
a la surface de la Terre en construction ouverte, ils ne re-
levent de cette catégorie que s'ils sont couverts sur au moins
80 metres. A défaut, l'ouvrage entre alors pour les ingénieurs
dans la catégorie des passages souterrains. Sion a eurecours
a une technique de construction souterraine pour percer une

Tunnel pour U'approvisionnement en eau: construit
par les Grecs sur Samos sous la direction d'Eupalinos.
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Les plus vieux ancétres des actuels
tunnels routiers et ferroviaires sont des aqueducs souter-
rains situés en Orient. Il y a quelque 3000 ans, certains ré-
servoirs d'eau souterraine ont été exploités grace a la créa-
tion de galeries a la pente appropriée pour acheminer sans
effort 'eau jusquaux cités. Sous les ordres de l'ingénieur
Eupalinos, les Grecs ont creusé sur Samos un tunnel de
1000 metres pour l'approvisionnement en eau. Il porte encore
aujourd’hui le nom de son constructeur. A la méme époque,
des tunnels routiers permettant de passer sous les rochers
ont été creusés dans les montagnes d'Albanie.

Lesingénieursromainsonteuxaussilaissé destraces,comme
en témoignent de célébres aqueducs. Parmi ces ouvrages
historiques, citons également un tunnel sous la Manche qui,
a l'époque, est resté inachevé: a proximité de Douvres, des
archéologues ont trouvé des vestiges d'anciens puits souter-
rains. Des galeries de régulation des eaux ont ainsi été créées
au fil du temps dans toute l'Europe soit pour acheminer 'eau
vers les villes et les moulins, soit pour 'évacuer de zones pro-
blématiques (plaines inondables). Il a fallu attendre le XVII¢
siecle et le percement de la roche a la poudre noire pour que
les tunnels soient utilisés pour la circulation.

Les plus longs tunnels du monde

De nombreux tunnels impressionnent de par leur longueur.
Le tunnel de la ligne de métro de la métropole de Guangzhou
en Chine méridionale (67,3 kilomeétres] est réputé étre le plus
long du monde. Jusqu'a récemment, le tunnel ferroviaire le
plus long était le Seikan au Japon (53,8 kilométres). Ce mois-
ci, il a été supplanté par le tunnel de base du Saint-Gothard
(57 kilometres). Le tunnel routier le plus long se trouve en
Norvege (24,5 kilometres).



Parmi les tunnels les plus célébres figure
'Eurotunnel, long de 50 kilomeétres, qui per-
met aux trains de passer sous la Manche
entre Folkestone en Angleterre et Coquelles
en France. C'est également en empruntant
un tunnel routier que les automobilistes
peuvent atteindre le point le plus septentrio-
nal de l'Europe: en Norvege, l'euroroute E69
mene ainsi directement du continenta l'Tle de
Magergya, permettant d'éviter la traversée
des eaux agitées de la mer de Norvege. Mais
méme des tunnels plus courts peuvent jouer
un role capital, notamment lorsqu’ils relient
desiles au continent.

Un travail de pionnier dans le massif

du Saint-Gothard

Le premier tunnel réalisé sur une route
des Alpes fut construit dans le massif du
Saint-Gothard. Le pont de Twarren ayant
été emporté par les eaux tumultueuses de
la Reuss, l'ingénieur Pietro Morettini fit per-
cer le «trou d'Uri» en 1708. Le premier tun-
nel routier percé a l'extrémité méridionale

Un ouvrage gigantesque pour bateaux

En Norvege, des ingénieurs planifient un important tunnel pour bateaux. Il doit per-
mettre aux marins d’éviter une zone aux eaux dangereuses aux abords de la presqu’ile
de Stadlandet. Les cargos, les bateaux postaux et les ferrys de la ligne Hurtigruten
sont en effet régulierement en retard en raison de ses vagues imposantes, de ses bas-
fonds et de ses courants marins. Les plans de l'ouvrage existent depuis 1970. Le «Stad
Skipstunel» ne fera certes que 1,7 kilometre lorsqu’il sera inauguré en 2022, mais il n'en
constituera pas moins un record puisqu’il n‘existe pas encore d'ouvrage comparable

dans le domaine du trafic maritime.

des gorges de Schéllenen marqua le début
d'une nouvelle ére. C'est a la poudre noire
que les mineurs creuserent dans la roche
ce tunnel de 64 metres. Il était juste assez
haut pour que les charrettes puissent pas-
ser. Aujourd’hui, il est traversé par la route
du col du Saint-Gothard entre Goschenen et
Airolo et a été agrandi pour la derniere fois
en 2014.

Le tunnel de base du Saint-Gothard entre
Erstfeld et Bodio est le plus gros ouvrage
de Uhistoire miniere suisse et sera bientot
le plus long tunnel ferroviaire au monde.
Aprés des décennies de planification, il sera
ouvert a la circulation ferroviaire ce mois-ci,
six ans aprés la percée principale réalisée
le 15 octobre 2010. Si l'on tient compte de
toutes les galeries annexes et des puits d'ac-
cés, le systéeme tunnelier du tunnel de base
du Saint-Gothard s'étend sur 152 kilometres.
Jusqu'a 2400 personnes ont ceuvré simul-
tanément sur ce chantier, par endroits sous
2,3 kilometres de roche.

La patronne des constructeurs de tunnels

Sainte Barbe est la patronne des constructeurs de tunnels. Sur de nombreuses illus-
trations, elle tient dans ses mains des outils, une torche ou un livre. Les ouvriers qui
travaillent sous terre a la construction de tunnels sont conscients des dangers du mé-
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tier. La légende veut que sainte Barbe ait défendu sa conversion au christianisme avec
beaucoup de détermination. Elle fut protégée par un rocher qui s'ouvrit et dans lequel
elle se dissimula. Elle a également été associée a la foudre et au tonnerre. C'est pour-
quoi les mineurs l'ont choisie comme patronne, tout comme les forgerons, les macons,
les tailleurs de pierre, les charpentiers, les électriciens, les pyrotechniciens et les sa-
peurs-pompiers. Dans de nombreux tunnels et mines souterraines, on trouve des sta-
tues de sainte Barbe placées dans des niches ou sur des reposoirs.
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Mesures de sécurité importantes pour Uexploitation:

éclairages de sécurité, détecteurs d'incendie, galeries
de secours et bien plus encore.

Andreas Tenzer, philosophe et pédagogue allemand
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Avec ses deux tubes de 57 kilometres de long,
cette artére principale du réseau de transport
suisse est désormais le plus long tunnel fer-
roviaire au monde a traverser une montagne.
Lors du percement, les tunneliers progres-
sant de part et d’autre se sont rencontrés
avec une précision de quelques centimetres.
Une grande partie des
28,2 millions de tonnes
de matériaux d'exca-
vation a été réutilisée
dans la construction
du tunnel sous forme
de béton. Parallélement, les matériaux res-
tants ont permis de créer des iles destinées
a la baignade et a la protection de la nature
dans le lac d'Uri. Cette nouvelle référence
en matiére de technologie ferroviaire a né-
cessité linstallation de 290 kilometres de

«tonnelle» ou «ton»?

Lorigine du mot tunnel utilisé en an-
glais, en allemand, en francais et en
italien (en espagnol: el tunél) est incer-
taine. Ce mot apparait pour la premiére
fois au XVe siecle en anglais et désigne a
"époque un nid d'oiseau en forme d'en-
tonnoir. Nous ne savons pas s'il vient du
francais «tonnelle» (filet) ou «ton» (petit
tonneau). En 1540, «tunnel» est employé
pour la premiére fois comme synonyme
de «tube» et vers 1660, il désigne pour
la premiére fois un «passage souter-
rain». Le terme est ensuite repassé de
l'anglais au francais supplantant le mot
«mine» utilisé jusqu'alors pour parler
d’ouvrages souterrains.

rails, de 380000 blochets indépendants et
d'un systeme de sécurité. Le tunnel de base
sera prochainement emprunté quotidienne-
ment par 324 trains. Grace a des vitesses de
250 kilomeétres-heure, la durée du trajet Lu-
gano-Zurich sera réduite de 45 minutes pour
les trains de voyageurs.

Des défis techniques

Les constructeurs de tunnels sont sou-
vent confrontés a des missions difficiles.
La situation et la structure des masses
rocheuses ne peuvent souvent étre analy-
sées qu'en cours de construction, méme
si les géologues et ingénieurs les ont cal-
culées sur la base de méthodes complexes.
C'est pourquoi la plupart des travaux réa-
lisés réservent des surprises de taille. Au-
jourd’hui, le tunnel de faite du Létschberg

Les plus longs tunnels du monde

1. Tunnel du métro de Guangzhou (Chine] ...
2. Tunnel du métro de Pékin (Chine) ..........
3. Tunnel de base ferroviaire du Saint-Gothard (Suisse)
4. Tunnel ferroviaire de Seikan (Japon) ........

5. Tunnel ferroviaire Eurotunnel (France/Angleterre) ...

6. Accélérateur de particules du CERN (Suisse/France)
7. Tunnel routier de Laerdal (Norvege) .........

8. Tunnel routier de Zhongnanshan (Chine)

(Source: Wikipedia, état de 06/2016)




ne suit pas totalement le tracé prévu sur les
plans d'origine, car il a fallu contourner une
partie de la route initiale apres que quelque
7000 meétres cubes de sable, de gravier et de
boue provenant du déme du Doldenhorn se
sont déversés dans les galeries sur 1,5 ki-
lomeétre.

Les constructeurs de tunnels sont donc
aussi des spécialistes des travaux com-
plexes. Les longs tunnels sont creusés si-
multanément des deux c6tés, ce qui suppose
des techniques de mesure ultra-précises.
Ces tunnels ne sont plus construits en ligne
droite, mais suivent un tracé en courbes
tenant compte du centre de la Terre et de
la courbure de la surface terrestre. La va-
riante miniere est une construction fermée.
Par ailleurs, on réalise des tunnels a ciel
ouvert qui ne deviennent de véritables tun-

nels qu'une fois les tranchées couvertes en
fin de travaux.

Les engins de chantier fonctionnent avec des
moteurs électriques afin de garantir aux ou-
vriers un air sain et respirable. Les systéemes
de ventilation jouent un réle crucial. Dans la
mesure du possible,
des gaz d"échappement et alimentées en oxy-
géene parventilation naturelle. De grands venti-

les galeries sont libérées

lateurs contribuent également a la circulation
de lair: ils aspirent lair vicié par des chemi-
nées d’'extraction, ce qui crée une dépression
provoquant l'aspiration d'air frais en téte de
tunnel. De nombreuses mesures de sécurité
sont requises pour l'exploitation des tunnels,
que ce soient des systemes de drainage des li-
quides inflammables, des détecteurs d'incen-
die, des galeries de secours ou des éclairages

de sécurité pour n'en citer que quelques-uns.
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Vigier Ciment

DEFI EN HAUTE
MONTAGNE

Le nouveau télésieége «Hirli» (Hornli) a été construit a L'été 2015 au pied du
Cervin, en remplacement d'un remonte-pente vieillissant. Vigier Ciment a
fourni 825 tonnes de ciment spécial CEM II/A-LL 42,5 N pour la fabrication des
2500 metres cubes de béton nécessaires. Le béton a été fabriqué dans une
installation spécialement construite a cet effet a 2200 meétres d'altitude. La
logistique a constitué un défi de taille. En raison de la limitation de tonnage
imposée sur la route de montagne sinueuse qu'il fallait emprunter, le trans-
port du ciment na pu étre assuré qu'avec des véhicules-silos a deux essieux.
ILa par ailleurs fallu une autorisation spéciale pour traverser la ville de Zer-
matt interdite a la circulation automobile. Depuis novembre dernier, le télé-
siege «Hirli» long de prés de deux kilomeétres transporte les amateurs de
sports d'hiver de 1850 m a 2550 m d’altitude. L'installation comprend une sta-
tion amont et une station aval ainsi que 17 piliers pour les cables de transport.

H www.vigier-ciment.ch
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Vigier Beton

SENSIBILISER A LECOLOGIE

La gestion responsable de la nature est constamment a
l'ordre du jour dans les carrieres et les graviéres de Vigier.
Lentreprise prend de nombreuses mesures afin de concilier
'exploitation économique et la préservation des précieux mi-
lieux naturels abritant animaux et plantes rares. Mais l'ex-
ploitation est-elle vraiment durable? Agathe Tribouillard de la
société meére Vicat a étudié cette question en Suisse dans le
cadre d'un stage. Elle a concu un questionnaire qui permet
d"évaluer 'ensemble des aspects importants pour l'environ-
nement. Sur la base de 75 questions qui se rapporte a la bio-
diversité, a la gestion environnementale, aux déchets, a l'eau
et a la circulation, il est ainsi possible d'obtenir une bonne
impression d'ensemble de la situation. Pour le site Vigier
Beton de Saint-Ours étudié par Agathe Tribouillard, 80% des
réponses étaient positives. Lanalyse a révélé un potentiel
d’optimisation supplémentaire et sensibilisé encore davan-
tage les collaborateurs et collaboratrices a l'écologie.

H www.vigier-beton.ch

Creabeton Matériaux

DECOIUVRIR LUNIVERS
DU BETON

Comment transforme-t-on une masse de bé-
tonvisqueuse en une élégante dalle de trottoir,
en une bouche d'égout durable ou en un élé-
ment DELTA BLOC® susceptible de sauver des
vies? Lors des visites d'usine «Lexpérience du
béton» organisées sur les sites de production
de Creabeton Matériaux a Lyss et a Granges-
prés-Marnand, les clients, partenaires et spé-
cialistes intéressés ont la possibilité de dé-
couvrir la fabrication de produits en béton -
offre dont quelque 500 personnes ont profité
jusqu’a maintenant. Des stations d'informa-
tion et des activités interactives permettent
de se distraire sans s‘ennuyer au cours de
cette visite découverte d'environ trois heures.
Lors de l'apéritif qui conclut la visite, il reste
encore suffisamment de temps pour discuter
et échanger. Les visites prévues pour des
groupes d'au plus 20 personnes ont lieu le
matin des jours ouvrables. Il est conseillé aux
personnes intéressées de s'inscrire au plus
tard deux semaines avant la date souhaitée.

H experiencedubeton@creabetonl.ch
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" «LES TUNNELS
“EMPECHENT D'AVOIR
UNE VISION RESTREINTE

DES CHOSES» .




Les tunnels sont tres présents dans la vie
professionnelle d’Anabel Hengelmann,
directrice d'entreprise de Vigier Rail et
présidente de Sonneville AG. Un entretien
sur les trous noirs, U'importance de la
mobilité dans notre sociéete et les projets
qui ouvrent de nouveaux horizons.

Madame Hengelmann, avez-vous des sou-
venirs d’enfance en lien avec la traversée
d’un tunnel?

Oui, enfant je détestais les voyages en voi-
ture. Quand en plus nous traversions un tun-

nel, javais généralement mal au cceur ou du
moins, c'est ce que je m'imaginais.

Qu’associez-vous aujourd’hui au mot tunnel?
Je trouve les tunnels formidables. Ce sont
des ouvrages d'ingénierie impressionnants
qui permettent d'aller plus rapidement d'un
point a un autre. Bien s(r,

jai parfois un petit pin-

cement au cceur quand

je pense que l'on n'em-

prunte plus les routes

de montagne et que l'on

ne profite plus de la vue. Mais les liaisons
plus rapides facilitent quand méme bien des
choses. Aujourd’hui, il ne faut plus que trois
heures pour faire Berne-Milan et il n’en fau-
dra bientdt plus que deux et demie pour aller
de Zurich a Milan. Je vis moi-méme a Zurich
et je prends toujours le train pour me rendre
a Mintschemier. Je suis sans doute l'une
des rares femmes capables de citer tous les
noms des tunnels de ce trajet (rire).

Vous est-il déja arrivé de vous trouver dans
un tunnel au passage d’un train?

Qui, bien sir. C'est tres impressionnant. On
pénetre dans ce trou noir et on se rend trés
vite compte qu'un train arrive au courant dair,
alors qu'on ne l'entend et qu'on ne le voit que
beaucoup plus tard. On se réfugie dans une

niche de sécurité et on attend qu'il soit pas-
sé. Bien que je sois toujours accompagnée
d'un protecteur de la sécurité des chantiers
ferroviaires, je suis malgré tout toujours sur
le qui-vive dans les tunnels. Méme apres des
années, les déplacements dans les tunnels
restent quelque chose de particulier. Il faut
aimer...

Quelle est Uimportance des tunnels dans

l'activité de Vigier Rail?

Ils sont trés importants. Le secteur «Voie
sans ballast» est un des
trois piliers de notre en-
treprise. Et partout ou le
sol est stable, on utilise
des systemes de voie
sans ballast tels que

notre Low Vibration Tracks LVT. C'est notam-

ment le cas des ponts et des tunnels.

Cette importance s’exprime-t-elle aussi en
chiffre d’affaires?

Le secteur «Voie sans ballast» est un sec-
teur de projets, son chiffre daffaires n'est
donc pas constant. Il peut varier du simple au
double d’'une année sur l'autre. Cette volatili-
té n'est pas toujours évidente pour une entre-
prise. Il n’en reste pas moins que ce chiffre
d'affaires est essentiel pour nous. Ce do-
maine a également de U'importance en raison
de son caractere international. Lexpérience
acquise a l'étranger par nos collaborateurs
favorise de nouvelles approches: les tunnels
nous empéchent d'avoir une vision restreinte
des choses (rire).

Juin 2016 | VIGIER VISIONS | 13



En tant que directrice d'entreprise de Vigier Rail et présidente de Sonneville AG, Anabel Hengelmann s’intéresse de prés aux tunnels, a titre professionnel.

Votre entreprise s’est forgé une réputation
internationale avec des projets tels que le
tunnel de base du Saint-Gothard pour le-
quel Vigier Rail a livré 380000 blochets LVT
et donc quelque 13500 metres cubes de bé-
ton. Ce projet reste-t-il a ce jour votre pro-
jet le plus important?

Vraisemblablement. Avoir participé a la
construction du plus long tunnel ferroviaire
au monde nous aide considérablement a l'in-
ternational. Nous sommes actuellement en
pleine discussion pour implanter le systeme
LVT en Chine dans le cadre de la construction
d'une ligne pour charges lourdes. Mais nous
avons concrétisé de nombreux autres projets.

Par exemple la ligne diamétrale de Zurich
quirelie les gares d’Altstetten et d’Oerlikon?
Qui, c’était un projet formidable qui a mal-
heureusement été un peu occulté par le
tunnel de base du Saint-Gothard. C'est la
que nous avons utilisé pour la premiere
fois bon nombre de nos développements
sur le réseau des CFF. Notre systeme LVT
a par exemple été utilisé ici sur un viaduc -
une nouveauté en Suisse. Ce systeme n'est
d'ailleurs pas uniquement utilisé dans la
gare souterraine de Lowenstrasse et dans
l'ensemble du tunnel. Nous avons pu livrer
notre solution de branchement LVT pour
'entrée dans la gare principale et des blo-
chets LVT HA plus massifs et plus tendres
ont également été installés. Ce projet nous
permet de démontrer toute l'étendue de
notre savoir-faire technique.
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Quels autres projets sont encore prévus?
Le projet CEVA Geneve qui comble un
manque entre les réseaux ferroviaires suisse
et francais est passionnant. Des 2019, la gare
principale genevoise de Cornavin sera re-
lie a la ville francaise

d’Annemasse. La phase

d'appel d'offres est en

cours et nous menons

de premiers entretiens.

Nous avons déja obtenu

le marché du tunnel de base du Ceneri dans
le sillage du tunnel de base du Saint-Gothard.
D'autres projets intéressants pour nous sont
le tunnel de U'Eppenberg et du Kestenberg,
'extension du tunnel de Bozberg, le tunnel
du Zimmerberg Il et la gare de Stadelhofen.

Tous ces projets sont des projets des CFF.
Qu’en est-il des chemins de fer privés?
Nous espérons que notre systeme sera choi-
si pour le tunnel de l'Albula des Chemins de
fer rhétiques, actuellement en cours de per-
cement. Le systeme LVT pourrait également
devenir réalité dans le tunnel de la Furka du
Matterhorn Gotthard Bahn qui doit étre réa-
lisé d'ici 2023.

Pourquoi les systéemes de voie sans ballast
défient-ils toute concurrence dans les tunnels?
Parce que le sous-sol y est généralement
stable. Dans les tunnels, il faut également
des voies de bonne qualité en raison des vi-
tesses plus élevées. Et comme on souhaite
limiter les travaux d'entretien, on est prét a

investir un peu plus. Mais il n'en a pas tou-
jours été ainsi. La Suisse joue ici un role de
pionnier a L'échelle internationale. Avec le
Japon, elle a été le premier pays au monde a
construire une voie sans ballast. Dans le tun-
nel de Bozberg, les tra-
verses ont été posées
dans un chausson en
caoutchouc doté d'une
semelle pour tester un
systéme qui convien-
drait pour la construction du tunnel de base
du Saint-Gothard si jamais ce projet voyait le
jour. Un premier essai de grande envergure a
été réalisé sur ce principe dans le tunnel de
Heitersberg mis en service en 1975. Le sys-
teme LVT a été utilisé pour la premiere fois
dans le tunnel du Grauholz et du Zimmer-
berg. Les décisions prises a l'époque étaient
incroyablement visionnaires et innovantes.
C’est une formidable success-story suisse.

En dehors du systeme LVT, d’autres pro-
duits de Vigier Rail sont utilisés dans les
tunnels, par exemple la traverse plate B0é6
FS nouvellement développée.

Elle a été développée pour les vieux tunnels
dotés d'une superstructure ballastée et de
traverses en bois, et dont la hauteur est in-
suffisante pour les traverses en béton clas-
siques. Notre traverse plate est aussi haute
que les traverses en bois et peut donc les
remplacer. Dans sa variante BO7 FS, cette
traverse est également intéressante pour les
chemins de fer privés a voie métrique. Outre



la hauteur de construction, la meilleure ré-
partition de la charge résultant de la plus
grande surface d'appui représente un atout
technique important.

Vigier Rail produit et distribue les systémes
LVT en Suisse et en Europe, tandis que
Sonneville AG, une filiale a 100% de Vigier
Holding, est responsable de la distribution
mondiale. Pourquoi cette séparation?

Elle a des raisons historiques. Vigier Rail a
d'abord été preneur de licence du systeme LVT
de Sonneville en Suisse. Des 2006, nous avons
pu étendre notre rayon d'action a toute l'Europe.
Lorsque Vigier a repris l'entreprise Sonneville
en 2009, nous avons conservé les structures
existantes. Mais nos spécialistes travaillent a
la fois pour Sonneville et Vigier Rail.

Quels sont vos principaux projets interna-
tionaux de référence?

Nous sommes particulierement bien repré-
sentés en Corée. Ce pays compte plus de
400 kilomeétres de LVT, principalement dans
le réseau métropolitain de la capitale Séoul.
Nous avons également eu une commande in-
téressante pour le réseau Gautrain en Afrique
du Sud. Il relie Johannesbourg, Prétoria et
'aéroport international OR Tambo, et ce, dans
un pays qui n‘a jamais eu de systeme de voie
sans ballast. Dans le cas du tunnel de Gilon
en Israél, nous avons aidé le producteur local
a fabriquer 40000 blochets LVT et nous avons
également participé a l'extension du métro de
Hong Kong. A New York, le systeme LVT est en

service sur une extension de 2,1 km du princi-
pal réseau de transport d’Amérique du Nord,
la Metropolitan Transportation Authority.
Nous aimerions également obtenir le marché
de la construction de la 2nd Avenue Line.

Des systéemes LVT sont utilisés dans trois
des quatre plus longs tunnels ferroviaires
du globe.

Oui, dans le tunnel de base du Saint-Gothard
et du Lotschberg ainsi que dans l'Eurotunnel.
ILn'y a que le tunnel de Seikan au Japon qui
repose sur un autre systeme. Personnel-
lement, japprécie tou-

jours que nous puissions

contribuer au dévelop-

pement des réseaux fer-

roviaires européens qui

concurrencent les lignes

aériennes. Pour moi en

tant qu'entrepreneuse, l'aspect écologique
est important et porteur de sens. Je ressens
aussi toujours une certaine fierté quand je
passe dans un tunnel en sachant que nous
avons contribué a sa réalisation.

La mobilité est actuellement essentielle
dans notre société. Ou cette tendance nous
conduira-t-elle selon vous?

On attend de plus en plus de mobilité de cha-
cun, que ce soit dans la vie professionnelle
ou pour les loisirs. Comme le trafic individuel
n'offre pas les capacités nécessaires, je suis
optimiste pour l'avenir des chemins de fer. Je
ne crois pas que le systéme ferroviaire ex-
trémement performant puisse disparaitre un
jour. Certes, il y a quelques années, on était
loind’imaginer que nous marcherions un jour
dans la rue en téléphonant. On assistera cer-
tainement a des changements au cours des
prochaines années, dans le domaine du fret
comme ailleurs. On peut se demander si le
service des chemins de
fer qui transporte les
gens d'une gare a l'autre
sera encore suffisant ou
sinous serons un jour ex-
pédiés a destination dans
des capsules de mobili-
té. L'important pour notre entreprise est de
suivre attentivement toutes les tendances et
de développer nos produits, tout en en aug-
mentant inlassablement la durabilité. Nous
étudions actuellement la possibilité d'utiliser
le ciment écologique CEM Il de Vigier Ciment
ou des matériaux recyclés pour fabriquer nos
produits afin d'améliorer encore notre em-
preinte carbone.

Anabel Hengelmann: «Dans les tunnels, il faut des voies de bonne qualité en raison de la vitesse élevée et,

dans ce contexte, les systemes de voie sans ballast tels que le LVT sont la solution idéale.»

-

»
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Creabeton Matériaux

LEVER DE RIDEAU
POUR SKYFLOR®

En 2015, le systeme de facades végétales SKYFLOR® a eu pas moins de deux
occasions de se présenter a un public international. Lors de l'exposition uni-
verselle de Milan, des panneaux couverts de menthe, de sauge et de thym
ornaient les tours du pavillon suisse. Nombreux ont été les visiteurs qui en ont
profité pour plonger le nez dans ce «jardin vertical» odorant, dont entre autres
le conseiller fédéral Alain Berset. Lors de la conférence sur le climat COP21
qui s'est tenue a Paris début décembre, on a pu également découvrir
SKYFLOR® dans le cadre d'une exposition consacrée aux innovations des pays
participants. La encore, des célébrités intéressées se sont mélées aux visi-
teurs, notamment le Prince Albert || de Monaco ou la conseillére fédérale
Doris Leuthard. SKYFLOR® a été développé par Creabeton Matériaux et la
haute école hepia. Les facades végétales apportent une contribution non né-
gligeable a un climat sain en milieu urbain.

H www.skyflor.ch
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Altola

UN SUPPORT
PUBLICITAIRE ATTRACTIF

Comme l'affirme un dicton populaire, «toutes
les bonnes choses viennent d'en haut», ce qui
est valable également pour le support publici-
taire attrayant d’Altola. Qui leve les yeux au ciel
par beau temps, dans 'Emmental ou 'Ober-
land bernois, a toutes les chances d'apercevoir
cette montgolfiére bleue. Propriété du groupe
aérostatique d'Emmental, elle est sponsorisée
par Altola. Elle a notamment été utilisée lors
de la journée portes ouvertes de l'entreprise,
en septembre dernier a Olten. Altola organise
aussi régulierement des tirages au sort avec a
gagner des billets pour des vols a bord de cet
élégant ballon quifait également la publicité de
la boutique en ligne Altola.

H www.altola.ch

TERRASUISSE

Création de Nature
régionale

Creabeton Matériaux

PLUS DE SECURITE GRACE AU DELTA BLOC®

Le systeme de retenue pour véhicules DELTA BLOC® peut étre posé dans les
plus brefs délais et améliore la sécurité des usagers de la route - des avan-
tages de taille qui se passent de commentaire. Aussi le systeme DELTA BLOC®
est-il désormais utilisé sur un troncon de 2,4 kilometres de I'A8, entre Reinach
et Muttenz Std. Dans le sillage de la rénovation des voies, Creabeton Matériaux
a récemment livré 400 éléments en béton de type DB 100S pour le terre-plein
central - chaque élément mesure 6 métres de long, pese 4,15 tonnes et satisfait
aux exigences du niveau de retenue H2 en Suisse. Ce systéme a été posé sur le
terre-plein central en quelques nuits, UA18 ou tout au moins une partie des
voies restant tout ce temps ouverte a la circulation. Christophe Liechti, Key
Account Manager Sécurité routiere de Creabeton Matériaux, s'en réjouit: «Le
systeme DELTA BLOC® convainc de plus en plus de responsables de la
construction de routes. D'autres utilisations du systéme sont prévues.»

H www.deltabloc.ch

Creabeton Matériaux

NOUVEAU LABEL «TERRASUISSE»

Depuis peu, Creabeton Matériaux appose le label TERRASUISSE sur de nombreux produits en
béton. Il certifie que les produits ont été fabriqués avec des matieres premieres régionales et
naturelles (gravier, sable, roche, marne, eau). Il garantit en outre une exploitation respec-
tueuse de l'environnement, une production qui ménage les ressources et des circuits courts.
Pour le directeur d'entreprise Adrian Forrer, ce label remplit une mission importante: «Nos
produits en béton ont une grande valeur écologique, mais cette information n'est pas encore
vraiment parvenue jusqu’aux clients. C’est ce que nous voulons changer.» Comme il l'ex-
plique, la sensibilité aux questions environnementales augmente dans la construction et
Creabeton Matériaux est en mesure d'offrir une valeur ajoutée écologique avec ses produits:
«C’est pour nous une opportunité considérable.»

H www.creabeton-materiaux.ch/terrasuisse
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Chaque tunnel ouvre de nouvelles
perspectives. Mais confronte aussi les
constructeurs a des défis de taille.
Vigier aide a les surmonter.

Gothard, Lotschberg, Mont Blanc: certains
tunnels ont des noms parlants. Il en existe
d’autres dont on ignore généralement le nom
bien qu’ils se trouvent sur les principaux axes
de circulation. Pour finir, il y a des tunnels
que presque personne ne connait et auxquels
peu de gens ont accés, ce qui ne signifie pas
pour autant qu'ils soient accessoires, bien au
contraire. On trouve un de ces chefs-d'ceuvre
méconnus dans la commune de Péry-La
Heutte dans le Jura bernois. Il appartient a
Vigier et constitue une sorte d'artére vitale
pour le secteur suisse de la construction.

Il s'agit du tunnel de 2325 metres qui relie la
cimenterie de Vigier a la carriére de Tschar-
ner sur la créte voisine. En plus d'une voie
de circulation, il est doté d'un convoyeur qui
transporte chaque année 500000 metres
cubes de marne et de calcaire dans la vallée.
Un broyeur concasse au préalable la roche
en morceaux plus petits dans la carriere. A
l'usine, ils sont ensuite transformés en ci-
ment, composante indispensable du béton.

Pour la protectionde 'homme et de la nature
Sans le tunnel, la ligne de production se-
rait interrompue, explique Bernard Kernen,
chef de la carriére: «Il serait inconcevable de
transporter la roche par camion.» Il faudrait
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faire prés de 30000 trajets par an sur une
étroite route de montagne, sans compter la
traversée des villages, tandis que le tunnel
préserve l'environnement et la population,
comme il Uexplique: «Pas de bruit, pas de
poussiére, le transport se déroule dans la
montagne.» Mais mieux encore, alors que les
camions consomment d'importantes quanti-
tés de diesel, le bilan énergétique du tunnel
est positif: grace a la pente et a la force de
gravité, le convoyeur entraine un générateur
et produit du courant.

Le tunnel de Vigier apporte ainsi une solution
de transport écologique, mais aussi écono-
mique. Les colts de construction ont certes
été considérables. Sans compter qu'étant
construit dans de la roche karstique, le tun-
nel a besoin d'un systeme de drainage com-
plexe et doit étre régulierement entretenu.
Mais la facture s'allege d'année en année,
explique Bernard Kernen: «Quand on exploite
une usine de ciment, on considére les inves-
tissements sur la durée. Dans la carriére
Tscharner, la roche sera encore exploitée de
nombreuses décennies.»

Une route émaillée de tunnels dans le Jura
La construction de tunnels constitue toujours
un grand défi pour les parties prenantes. Or
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400000 m®

C'est le volume de gravier exploité pour
la construction du tunnel de Rosshau-
sern. Il est transformé en béton et en
matériaux non liés destinés au remplis-
sage et au coffrage. Le volume des maté-
riaux d’excavation et déblais qui ont servi
a combler la carriere est encore plus im-
portant, il se monte a environ 600 000 m?.

ce défi, Vigier le reléve régulierement, car
'entreprise possede les compétences et les
ressources nécessaires pour mener a bien
des projets de cette envergure, tels que la
construction de la route nationale Alé. La
«Transjurane» qui relie Bienne a Boncourt
comporte de nombreux tunnels et galeries
(sections couvertes). A lui seul, le dernier
troncon manquant dans le Jura bernois entre
Court et Loveresse comptera deux tunnels et
trois galeries. Ce troncon de 8,8 kilometres
est sur le point d"étre achevé.

Phase de test pour
le tunnel du Lotschberg

Lors de la construction du tunnel de
Vigier a Péry-La Heutte, le modele de
tunnelier utilisé était le méme que ce-
lui employé peu de temps apres pour
la construction du tunnel de base du
Lotschberg. Ce «petit» tunnel du Jura
a donc permis au constructeur du tun-
nelier et a l'entreprise de construction
exécutante d'acquérir une expérience
précieuse pour la réalisation du grand
tunnel ferroviaire reliant L'Oberland
bernois et le Valais. Le tunnel de Vigier
a été mis en service en 2002, le tunnel
de base du Lotschberg en 2007.
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Juste a coté du chantier: graviére et centrale a
béton pour la construction du tunnel ferroviaire de
Rosshausern.

Erich Walti, directeur d'entreprise de Vigier
Beton Seeland Jura, se souvient: «Nous
avons livré la totalité du béton pour cette por-
tion de route et le tunnel Sous le Mont qu’elle
traverse, soit quelque 300000 metres cubes
entre 2011 et 2016.» Les travaux de bétonnage
se déroulaient généralement sur plusieurs
chantiers a la fois. Il s'agissait de transpor-
ter le béton au lieu et a 'heure convenus - ici
du béton pour pieux afin
de sécuriser le terrain, la
du béton de construction
pour un mur de soute-
nement et régulierement
du béton projeté pour le
revétement des tunnels.
La fiabilité est un critere
décisif dans la construc-
tion de tunnels, explique
Erich Walti: «La technique utilisée ici est
celle de lattaque en calotte, c'est-a-dire
qu'une fois percé, le plafond du tunnel est
immédiatement stabilisé avec du béton pro-
jeté. Les mineurs n'ont pas le luxe de nous
attendre. Mais nous avons l'habitude de livrer
<just in time>.» Avec trois centrales a béton
spécialement concues a cet effet, Vigier a été
en mesure de garantir la flexibilité néces-
saire. Au siege de l'entreprise a Safnern dans
le Seeland, les dispatcheurs coordonnaient
les interventions des camions et s'assuraient
que l'approvisionnement en béton des chan-
tiers fonctionne en continu. Grace au GPS,
ils savaient a tout moment ol se trouvaient

Aldo Quadri, ancien chef de projet global

Branche Est de 'AS

livrée par Vigier pour la construction du tunnel de l'A5

a Bienne.

les différents véhicules, une condition essen-
tielle pour une logistique efficace.

Un tunnel en agglomération

Dans le cadre de la construction de la
branche Est du contournement autorou-
tier de Bienne, la mission de Vigier est éga-
lement un challenge. Environ un an avant
'inauguration, ses deux tunnels de 2,5 et de
1,5 kilometres sont prati-
quement opérationnels.
Grace a eux, l'autoroute
située en bordure d'ag-
glomération sera a peine
visible. Aldo Quadri qui,
en sa qualité de chef de
projet global de L'Office
cantonal des ponts et
chaussées, était respon-
sable de la branche Est de U'A5 de 2006 a
2014, est convaincu que ce contournement de
l'agglomération de Bienne sera particuliere-
ment bénéfique: «Une partie du transit n‘aura
plus besoin de passer ni par la ville ni par les
voies de contournement régionales. Grace
aux trois jonctions réalisées sur seulement
5 kilometres, lautoroute absorbera aussi
une part importante du trafic local actuel et
désengorgera le réseau routier. La qualité de
vie et d"habitation s’en trouvera améliorée en
de nombreux endroits.»

Aldo Quadri est satisfait de la collaboration
avec Vigier Beton: «Il était particulierement



important pour nous que les propriétés du
béton exigées et la qualité du remblai soient
respectées, ce qui a toujours été le cas.»
Dans cette région a forte densité de popula-
tion, Vigier a par ailleurs assuré le transport
sans bruits parasites, explique Aldo Quadri.
A Uinstar de la Transjurane, les courtes dis-
tances entre le site et les carriéres, gravieres
et centrales a béton de Vigier (une des cen-
trales se trouvant sur le chantier) se sont
avérées étre un atout.

Un tunnel dans une roche friable

Pour le tunnel ferroviaire de Rosshausern du
BLS, Vigier a pu proposer une solution «com-
pléte» convaincante avec son partenaire Al-
luvia. Ils exploitent ainsi les matieres brutes
requises dans le Maderforst, a quelques
centaines de metres du tunnel. Le gravier
est lavé et trié dans la graviere spécialement
créée a cet effet. Une usine a béton qui appro-
visionne le chantier a également été montée
sur place. Les courtes distances réduisent
les colts et le trafic de chantier dans les en-
virons. Les matériaux d’excavation du tunnel
n‘ont pas non plus besoin d'étre transportés
tres loin. On les utilise pour combler pro-
gressivement la carriere. La forét repousse-
ra dans quelques années dans le Maderforst.

Vigier et ses partenaires ont été mis a rude
épreuve pour ce qui est de la technologie du
béton. Le tunnel de Rosshausern traverse
une roche trés instable. Il a été percé avec

une attaque en calotte et le plafond du tunnel
a immédiatement été stabilisé avec du béton
projeté. Probléme: l'usine a béton doit inter-
rompre son activité toutes les nuits, alors
que le percement du tunnel se poursuit sans
interruption. Il faut donc que le béton pro-
jeté fabriqué avant 22 heures reste liquide
jusqu’a son utilisation quelques heures plus
tard, tout en se solidifiant rapidement aprées
la projection. Kurt Strahm, responsable
Technologie du béton chez Vigier, explique
a ce propos: «Nous avons d{ élaborer une
formule de béton satisfaisant aux exigences
spécifiques de résistance initiale.» En tant
que représentant de la direction générale
des travaux, Rolf Baumberger de la société
Bachtold & Moor se dit satisfait du résultat
finalement obtenu.

Le gros ceuvre du tunnel de Rosshausern
s'achévera en 2017, la mise en service est
prévue pour 2018. Ce tunnel a deux voies de
2,1 kilometres remplacera un troncon si-
nueux, a une seule voie, de la ligne Berne-
Neuchéatel. Le BLS pourra ainsi améliorer la
performance de la ligne, réduire les pannes
et les retards et optimiser les horaires.
Une fois de plus, Vigier aura contribué a la
construction d'un tunnel qui deviendra un
élément important de linfrastructure suisse
des transports de demain.

«Justin time» sur le chantier:
pour les tunnels de la Transjurane,
Vigier a toujours livré le béton
juste a temps et respecté les
délais méme les plus courts.

Du béton, mais
pas uniquement

Vigier a bien plus a offrir aux construc-
teurs de tunnels que «seulement» du
béton. Par exemple l'évacuation des
matériaux d'excavation. Lors de la
construction de U'A16 entre Tavannes
et Court, jusqu’a 5000 m? de roches ont
parfois été dégagés chaque jour, soit
un total d'un million et demi de metres
cubes. La partie non exploitable a été
déposée dans l'ancienne carriére de la
cimenterie de Péry. D'anciennes fosses
réalisées sur le site dans le cadre de
l'exploitation de la roche pour la pro-
duction de ciment ont ainsi été com-
blées. Lensemble des matériaux non
liés (gravier) provient d'une autre car-
riere de Vigier, le «Vorberg» a Bienne.

L'évacuation des matériaux d'excava-
tion et déblais (environ 2 millions de m?]
de la branche Est de A5 a Bienne fai-
sait également partie du mandat confié
a Vigier Beton. Par ailleurs, l'entreprise
a livré 250000 m® de béton depuis une
centrale a béton spécialement créée
pour l'occasion et 250000 m®de gravier
provenant de carriéres de la région. Au
total, l'entreprise a transporté quelque
5 millions de tonnes de matériaux.
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DURABILITE A TOUS

LES NIVEAUX

Le mot «durabilité» est aujourd’hui sur
toutes les levres, mais bon nombre de per-
sonnes font la moue des qu’elles en en-
tendent parler. J'ai donc été d’autant plus
heureux de constater que la nouvelle bro-
chure de Vigier consacrée a la durabilité
contenait avant tout des chiffres et des faits
concrets.

J'ai pour habitude d'aborder dans mes chro-
niques les thématiques de l'écologie et de la
durabilité. J'ai donc bien slr étudié dans les
détails la nouvelle brochure de Vigier en-
voyée aux clients et a tous les collaborateurs.
C'est avec plaisir que jai découvert les ob-
jectifs concrets que l'entreprise s'est fixés
jusqu'en 2020. D'autant plus que les diffé-
rentes unités de Vigier ont déja bien avancé
sur cette voie, comme le montrent leurs réa-
lisations. On ne trouve pas de blabla straté-
gique, mais des chiffres, des faits et des en-
gagements clairs.
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J'ai été particulierement frappé par un projet
que je tiens a citer comme un modéle d'initia-
tive. Grace a Peter Biutschi, membre de la di-
rection de Vigier Beton Berner Oberland,
Vigier exploite a Frutigen la premiere cen-
trale a béton de Suisse entierement chauffée
a Llénergie renouvelable. Lapprovisionne-
ment est garanti par deux pompes a chaleur
eau-eau indépendantes et par un réservoir
de 35000 litres qui chauffent actuellement
l'usine a béton de Frutigen mais aussi, par le
biais d'un systéeme de chauffage a distance,
un nouveau batiment industriel et qui chauf-
feront a l'avenir également un atelier de ma-
chines agricoles. Au cours des premieres
années d'exploitation, en 2013/2014, cette
installation a permis d’économiser plus de
80000 litres de mazout. C'est donc a juste
titre que ce projet a été récompensé l'an der-
nier par la médaille d’or du Prix CréaVicat
dans la catégorie Environnement, prix décer-
né par la maison meére.

La durabilité caractérisera également la
nouvelle liaison ferroviaire alpine NLFA dont
la mise en service est prévue pour 2020. Il ne
sera plus nécessaire de franchir de forts dé-
nivelés pour traverser les Alpes, ce qui aug-
mentera l'attrait du fret ferroviaire tout en
contribuant a la mise en ceuvre de larticle
constitutionnel sur la protection des Alpes.
Parallelement, la NLFA représentera un gain
de temps considérable pour le trafic voya-
geurs. Mais, pourquoi est-ce que jévoque
tout cela? Parce que c'est notamment a Vigier
Rail que l'on devra ce gain de temps sur cette
ligne, grace a un des premiers systemes de
voie sans ballast au monde. Pas moins de
380000 blochets LVT en béton ont été livrés a
cet effet. Vraiment impressionnant, non?
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Votre Dr Green



380000 - c'est le nombre de metres cubes de béton que Vigier

Beton Seeland Jura a livrés pour la construction de la branche
Est biennoise de la route nationale A5. Entre 2008 et 2016,
deux tunnels ont été construits sur ce troncon de 4,9 km: le

tunnel du Bittenberg de 1,5 km et le tunnel du Langholz de
2,5 km. Pas moins de 250000 metres cubes de béton ont été
nécessaires rien que pour ces travaux. Cela correspond a un
poids de 600000 tonnes, autant que 1690 trains pendulaires
ICN complets des CFF, d'une longueur de 189 metres chacun.

Tunnel

250000 m*
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lesenmatieredeconstructionferroviaire.C’est

pour cela que de nombreuses compagnies ferroviaires et entreprises de transport

& public en Suisse et a l'étranger font confiance a Vigier Rail. Notre passion porte sur &%

la fabrication et le développement continu de produits en béton de qualité pour la

. construction ferroviaire. La compétence, la flexibilité et la fiabilité, y compris pour
es demandes personnalisées: c'est Vigier Rail.
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