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Note sur quelques ouvrages vodtés en béton,

par M. R. DESPRETS,

Professeur a I'Université de Bruxelles, Chel du service d’études des ouvrages d’art
a la Société Nationale des Chemins de fer belges.

Nous croyons intéressant de donner quelques notes succinctes avec dessins réduits et
photos d’'une série de ponts voltés en béton, passages inférieurs ou supérieurs, étudiés et
exécutés dans ces derniéres années par la Société Nationale des Chemins de fer belges a

Toccasion de la construction de lignes nouvelles.

Ligne de Bruxelles-Midi
a Gand-Saint-Pierre.

Viaduc de la Pede.

Le viaduc de la Péde sur la nouvelle
ligne de Bruxelles-Midi a Gand-St-Pierre
se trouve a 8 km. environ de Bruxelles
vers Gand, sur le territoire de la com-
mune d’Itterbeek, et & 2 km. environ avant
le croisement de la nouvelle ligne avec la
chaussée de Ninove. Il traverse une vallée
basse, assez plate, le niveau du rail étant
a 20 m. environ au-dessus du fond de
la vallée. (Photo 1.)

Le sous-sol sous le niveau du terrain
naturel est constitué par des couches de
terrains variables : argilo-sableux, tour-
beux peu consistants, reposant sur un
banc d’argile d'épaisseur variable. En
dessous de ce banc on trouve une couche
de sable fluent assez profonde reposant
elleeméme finalement sur I'argile com-
pacte. (Fig. I.)

Eu égard a la compressibilité excessive
des mauvais terrains supérieurs et aux
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garanties insuffisantes de stabilité qu’au-
rait offert un remblai exécuté dans ces
conditions, on décida des le début des
études de traverser la vallée par un viaduc
et le choix se porta sur un viaduc en
maconnerie de briques. (Photo 2.)

La vue d’ensemble de ce dernier est
donnée par la figure II.

Il comprenait 16 arches en plein cintre
de 28 m. de portée groupées en 4 séries
de 4 arches séparées par des piles culées.
Les votites prévues étaient du type « inar-
ticulé » en briques de Boom — Klinkaert
— descendant jusqu’aux naissances hori-
zontales avec clavages sur toute I'épais-
seur de la voiite. Les tympans étaient élé-
gis sur piles et piles culées par des
volites secondaires également en plein
cintre.

Les culées étaient évidées par voussettes.

Fondations. — Le probléme le plus dif-
ficile & résoudre était de déterminer les
fondations des piles et culées.

Dans un premier projet les assises de
fondation étaient prévues dans le bane
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IFig. 1. — Ligne de Bruxelles (Midi) & Gand-St.-Pierve. V
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ierve. Viaduc de la Péde (Ouvrage exécuté).




Viaduc de la Péde.

Vue d’ensemble.

Photo 1.

I’hoto 2. — Vue d’ensemble culées et arches.
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d’argile lenticulaire a une dizaine de
metres sous le niveau du terrain naturel,
le procédé d’exéecution (avant la guerre)
étant par caissons foncés a Il'air com-
primé.

Dans une premiere adjudication apres
la guerre on admit également en concur-
rence des fondations sur pilots en béton
armé, les semelles des piles étant réunies
entre elles par un grillage de poutres
tirants en béton armé pour absorber les
poussées dissymétriques des votites.

Ensuite de certaines difficultés avec
I'entreprise, on exécuta finalement les
fondations avec pilots en béton moulés
dans le sol du type Simplex. Ces pilots
constituent donc actuellement les fonda-
tions du viaduc de la Péde, a I'exception
de 2 piles ou ils furent remplacées par
des pilots en béton armé moulés d’avance.

L’entreprise fut résiliée lorsque les tra-
vaux de pilotage étaient presque comple-
tement ferminés, les cintres métalliques
des vottes étant déja complétement appro-
visionnés.

Dés lors, tenant compte de I'expérience
acquise et des conditions nouvelles du
marché, on décida de ne pas poursuivre
I'exécution de I'ancien projet et de dres-
ser un projet nouveau sur d’autres bases.

Les fondations étant réalisées et les
cintres fournis, il fallait s’en tenir au
dispositif général de I'ancien projet. Tou-
tefois étant donnée la mauvaise qualité
du sous-sol, il s’'indiquait de concevoir les
nouvelles votlites sous la forme « arti-
culée » de maniére a permettre certaines
déformations sans fissures brutales. Il
était également désirable d’alléger la con-
struction autant que possible; dans ce
but, il fallait réduire son poids et son
volume en utilisant le béton armé et 1'évi-
der largement. Ce programme fuf suivi et
les travaux réadjugés; le viaduc de la
Péde actuellement terminé depuis plu-
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sieurs mois a 6té livré au service fin de
I'année 1932. (Photo 3.)

Ossature g¢énérale, — L’ouvrage est
entierement en béton et béton armé.

Suivant le premier projet, le viaduc est
constitué par 4 groupes de 4 arches en
plein cintre séparés par des piles culées.

Ces derniéres ont été prévues essentiel-
lement pour permettre l'exécution par
séries successives de 4 arches.

Les reins au-dessus des voltes sont élé-
gis et forment un viaduc secondaire avec
.dalles nervées sous la voie reposant sur
des piliers ou murs pleins transversaux.

La voie est posée en ballast dans un
encuvement en béton armé. (Photo 4.)

Piles. — Les piles sont fondées par
une semelle de base sur des pilots moulés
dans le sol du type Simplex. Ces semelles
sont réunies par des poutres en béton
armé constituant tirants et entretoises.
(Photo 5.)

Les piles sont constituées par deux pi-
liers massifs verticaux réunis au bas par
la semelle de fondation et sous les nais-
sances des voltes par un massif horizontal
formant poutre de retombée des votites.

Transversalement, chaque pile est ren-
forcée de part et d’autre par un contrefort
léger a profil sensiblement parabolique
réalisé par une polygonale a inclinaisons
croissantes vers la base.

Culées. — Le viaduc est terminé par
deux culées cloisonnées en béton armé
avec ailerons longitudinaux. Le corps
principal de la culée est une caisse a
4 compartiments limités longitudinale-
ment et transversalement par des cloisons
murs en béton armé. Ces murs sont armés
sur leurs deux faces par des réseaux octo-
gonaux de barres assez espacées (4 barres
par métre). (Photo 6.)

Ce dispositif de cloisonnement a été
appliqué antérieurement par la Société



Viaduc de la Peéde.

Photo 3. — Avrches-pile et pile-culée.
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Photo 4. — Pile évidée.

— Déplacement du cintre.
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Photo 5. — Viaduc de la Péde. — Piles bétonnées.

Nationale des Chemins de fer belges (S.N.
G4F. B.), dans la construction des culées
du viaduc métallique du Horloz sur la
ligne de Fexhe & Kinkempois.

Voiites. — Avec la préoccupation d’allé-
ger la construction en poids tout en s'ef-
forcant de la rendre aussi économique
que possible, on réduisit la largeur des
voltes et en conséquence la largeur de
I'ouvrage au minimum compatible avec
wiie pose stre de la voie (photo 7). La
largeur des vottes fut déterminée de ma-
niére a asseoir complétement la voie sur
la voute jusqu'aux extrémités des tra-
verses. Aucune partie de la voie n’est donc

I—2

en porte-d-faux et latéralement I'ouvrage
est complété par des encuvements avec
passerelles pour enfermer le ballast et
compléter I'assise de la voie.

Articulations. — Comme il fut déja
indiqué ci-avant, les votites sont du type
« articulé ». Eu égard a la nature du
terrain, il était nécessaire de prévoir des
mouvements possibles dans la construc-
tion; il fallait donc établir des joints
articulés. Ces joints sont prévus a la clef
et aux naissances théoriques, soit environ
4 30° sur I'horizontale. Nous estimons en
effet — suivant la pratique allemande —
quil est plus rationnel et plus économi-
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(que de limiter les vottes aux joints de
rupture plutot que de les prolonger en
matériaux cotiteux tout a fait inutilement
jusqu’aux naissances horizontales (ph. 8).

Dans la réalisation du dispositif il fal-
lait écarter tout d’abord des articulations
par contact simple. 11 s’agissait en fait de
constituer des ancrages plutot que des
articulations véritables. Dans cet ordre
d’idées, I'avantage d'un centrage plus ou
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Fig. TI. — Ligne de Bruxelles (Midi) & Gand-St-Pierve. Viaduc de la -
moins parfait des réactions pouvait étre !
sacrifi¢ au profit d'une liaison plus
ferme entre les parties de la voute. C'est
ce qui fit préférer une liaison simple par
paquets de barres juxtaposées aun dispo-
sitif Mesnager classique. On sait d’ail-
leurs suffisamment que Iarticulation
théorique n’est qu'une notion de la résis-
tance des matériaux irréalisable en pra-
tique. (Photo 9.)
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7iaduc de la Péde. Ouvrage en magonnerie de briques (Non exécuté).

Chaque demi-votite en béton est armée
d'un réseau orthogonal de barres a l'ex-
trados et a lintrados (4 directrices de
35 mm. diameétre par meétre). Son épais-
seur est de 1 m. 10 & la clef et aux retom-
bées; elle est légeérement renflée a 1 m. 30
vers les reins. Les articulations sont réa-
lisées en demi-voussoirs de 1 m. de pro-
fondeur a la elef et aux naissances.

Les barres d’articulation sont disposées

AL s i

en deux nappes paralleles de 8 barres/m.
symétriques par rapport au centre et dis-
tantes de 20 em. Les diametres sont de
35 mm. a la clef et 38 mm. aux nais-
sanees.

Pour assurer toute sécurité les sections
des barres d’articulations ont été calcu-
lées pour pouvoir absorber complétement
les réactions.

Exécution des voiites. — Les votutes ont
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été exécutées par troncons séparés et
clavées. (Photo 10.)

Elles ont été moulées sur voligeage en
bois fixé sur cintres métalliques. Le jeu
de cintres pour 4 arches a servi pour

10

Iexécution successive des 4 séries de
voutes.

Le ferraillage étant d’abord compléte-
ment établi avec barres directrices (sans

joints), le bétonnage était commencé par

Photo 6. — Viaduc de la Pede.

les sommiers d’articulation des retombées
et de la clef. Chaque demi-votite restante
était ensuite divisée en 3 voussoirs sépa-
rés par joints de clavage. Ces voussoirs
numérotés 1, 2, 3 a partir de la naissance
furent bétonnés dans I'ordre 1, 3, 2. Apres
durcissement suffisant les 2 joints vides

— Culée.

restant entre 1 et 3 et entre 3 et 2 étaient
clavés au mortier sec. (Photo 11.)

Ce programme a été suivi complétement
et a assuré une exécution parfaite des
travaux.

Une série de voutes ayant été bétonnées
et ayant durci suffisamment, les cintres
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Photo 7. — Viaduc de la Pede.

devaient étre enlevés et remis en place
pout la série suivante. Le démentage et
le remontage des cintres légers aurait été
difficile et aléatoire; on préféra de les
transporter d’une piéce sur wagons au
moyen d'une voie de service, la traction
étant assurée par cables (photo 12). Le
déplacement et la remise en place des cin-
tres se firent sans aucun mécompte.

Superstructure. — Apres décintrement
des. votites, le travail se poursuivait par
I'édification de la superstructure. (Pho-
to 13.)

Les voies en ballast reposent dans un
encuvement qui déborde latéralement de
part et d’autre les votlites de support. Cet

IIT -3

— Votte et culée.

encuvement est limité par des dalles en
béton armé nervées pour I'assise sous la
voie et portant latéralement les encorbel-
lements. I1 repose sur des piliers isolés
ou des murs transversaux non articulés
sappuyant et reportant les charges sur
les vottes. Ces supports sont armés.

Couronnement. — L’ouvrage est cou-
ronné par un garde-corps métallique sim-
ple interrompu par des niches en béton
armé au droit des piles.

Chapes. — La dalle de fond de I'encu-
vement en béton armé est protégée contre
les infiltrations d’eau et contre les dégra-
dations possibles au cours de I'entretien
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Photo 8. — Viaduc de la_Péde. — Ferraillage d’une articulation
de clef,

de la voie par une double chape au mor-

tier de ciment recouverte d'une couche de
mastic bitumineux de 2 em. d’épaisseur
protégée a son tour par une couche de
béton maigre de 4 & 5 em. d’épaisseur
lissé a la surface.

De plus, I'encuvement est largement
muni de barbacanes pour I'écoulement des
£aux.

Composition des bétons. — Dans le
dosage des bétons on utilisa exclusivement

la pierraille de porphyre de différents
calibrages et le sable bruxellien de Sart-
Moulins.

Apres différents essais de résistance et
de rendement, le dosage du béton de vorite
fut fixé comme suit :

250 kgr. de ciment,

300 1. sable,

300 1. grenaille 2/5,
100 1. grenaille 5/20,
800 1. pierrailles 10/50.



Viaduc de la Péde.
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Photo 10. — Amorces des piliers. Bétonnage d’une votte.



Photo 11. — Viaduc de la Péde. — Installation de chantier.

Cette composition correspond a peu pres
au dosage type de la courbe Fuller Bolo-
mey et a en fait assuré un béton excep-
tionnellement compact. Ce béton fut mis
en ceuvre tant pour la construction des
voutes que pour les piles et culées.

La superstructure et les sommiers d’ar-
ticulation furent réalisés avec le dosage
du béton armé ordinaire :

350 kgr. ciment,
800 1. grenaille 5/20,
400 1. sable.

Le béton fin de matage des clavages
avait la composition suivante :

500 kgr. ciment,
350 1. sable,
700 1. grenaille 2/5.

On avait prévu des essais au cone
d’Abrams qui ne donnérent aucun résul-
tat positif étant donné la mise en ceuvre
de béton peu mouillé.

Des essais de compression de bétons sur
cubes de 20 cm. furent exécutés régulie-



rement. Les résultats en sont assez dis-
persés.

Le viaduc de la Péde a été établi pour
supporter le train-type le plus lourd de
la S N. C. F. B, le poids des essieux

moteurs étant porté a 25 t. Il offre donc
une large marge de sécurité pour I'avenir.

Les plans de cet ouvrage ont été com-

plétement dressés par le Service d’études
dela S.N.C.F. B.

Photo 12. — Viadue de la Péede. — Déplacement du cintre.

Les travaux ont été exécutés de ma-
niére impeccable par la Société d'entre-
prises Charels et Abras, dirigée par
M. Abras.

Ligne de Bruxelles-Midi a Charleroi.

Pont de Luttre a Forest.

Le pont dit de « Luttre », sur la ligne
de Bruxelles & Charleroi, & la sortie de

la gare de Bruxelles-Midi, & Forest-Bru-
xelles, a été reconstruit entierement en
béton a T'occasion des travaux de trans-
formation de la gare de Bruxelles-Midi.
(Photos 14 et 14bis.)

Il est constitué par une votite en béton

a 3 articulations ancrages — du type du
viaduc de la Pede — retombant sur

9

culées en béton fondées sur pilots en

bois.



Photo 13. — Viaduc de la Pede. — Ferraillage de 1’encuvement.

L’ouvrage a 30 m. d’ouverture normale
entre parements de culée et I'intrados est
tracé suivant une anse de panier sur-
baissée au 1/4.

La votite a 0 m. 95 d’épaisseur a la clef
et 1 m. 10 d*épaisseur aux naissances. Elle
se limite aux joints de rupture supposés
a la demi-montée de T'intrados. Elle est
munie d’articulations en nappes de barres
paralléles comme celles du viaduc de la
Péde et est armée d'un réseau large de
barres d’armatures & I'intrados. Les joints
de clef et de naissances restent apparents
en élévation.

Le tracé des culées a été déterminé par
I'idée de donner aux massifs de retombée

un épanouissement progressif jusqu’aux
fondations. '

Les murs en retour ont été réunis et
entretoisés par des poutres en béton armé
ancrées dans ces murs.

Les compositions de bétons a base de
pierrailles sont les suivantes :

Béton V (volte) :

250 kgr. ciment,

400 1. sable de Mont-St-Guibert ou
similaire,

800 1. pierrailles 10/50.

Béton F (fondations) :

175 kgr. ciment,

400 1. sable,

800 1. pierrailles 10/50.
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Photo 14. — Pont de « Luttre », & Forest.

Photo 14bis. — Pont de « Luttre », a Forest.
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Photo 16. — Ligne de Bruxelles (Midi) a Mons. Pont de la rue du Charroi, a Forest.

Béton C (culées) :
200 kgr. ciment,
400 1. sable,
800 1. pierrailles 10/50.

Béton A (armé) :
200 ou 350 kgr. ciment,
400 1. sable,
800 1. pierrailles 5/20.

Béton P (parapets) :
350 kgr. ciment,
400 1. sable,

800 1. grenaille 2/5.

La pierraille peut étre remplacée par
du gravier sous condition d’obtenir des

dosages de méme teneur finale en ciment.
(Fig. I11.)

Pont de la rue du Charroi a Forest.

~ Le pont de la rue du Charroi, a Forest,
sous la ligne de Bruxelles & Mons, est un
ouvrage en béton avec votte légérement
armée. (Photo 15.)

Cet ouvrage a 26 m. d’ouverture nor-

male entre parements de culées, la votte
ayant un intrados en arc de cercle pour
s'accorder avec l'ouvrage voisin de méme
portée sous la ligne de Bruxelles-Midi a
Gand-St-Pierre.

Cet ouvrage avait été con¢u primitive-
ment en briques, les fondations et tirants
ayant été exécutés antérieurement.

L’étude du nouvel ouvrage s'est done
limitée aux massifs d’élévation.

Les culées sont en béton; la votite est
en béton légérement armé de deux réseaux
orthogonaux a l'exirados et a I'intrados
avec 3 articulations ancrages du type ae
La Pede.

Les tétes sont construites en moellons
de pierre bleue et de grés appareillé en
accord avec le pont voisin sous la ligne
de Bruxelles-Midi & Gand-St-Pierre.

Les compositions de béton sont les
mémes que celles du pont de Luttre.

Nous donnons a titre documentaire des
vues et coupes du pont prévu antérieure-
ment en maconnerie de briques et du
pont construit en béton. (Fig. IV.)
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Passages supérieurs en béton.

Dans la construction des nouvelles
lignes de chemin de fer pendant ces der-
niéres années, on a prévu dans certains
cas de tranchée profonde en terrain ferme
un type de passage supérieur caractérisé
par une volte en béton sur massifs de
fondation en béton avec reins et culées
élégis.

La votite inarticulée est peu armée aux
retombées et a la clef pour absorber les
tensions de température et de retrait. Les
reins et culées sont élégis par voltes se-
condaires en plein cintre sur piles minces.
Ce type d’ouvrage a été construit notam-
ment sur la ligne de Schaerbeek-Hal a
Beersel et a Tourneppe, sur la tranchée
du détournement Braine-le-Comte - Hen-
nuyeres et également sous la route de
Tournai au-dessus du détournement Hal-
Brages. (Photo 16 et Fig. V.)

Ligne de Bruxelles-Midi
a Gand-Saint-Pierre.

Ouvrages sur le Molenbeek
et le Cauterbroekbeek.

Nous pouvons citer comme offrant un
certain intérét, non pour la portée mais
pour le dispositif de construction, deux
ouvrages construits sur la nouvelle ligne
de Bruxelles-Midi & Denderleeuw sur le
Molenbeek et le Cauterbroekbeek.

Ces ouvrages sont des viaducs courts a
3 arches sur piles et culées hautes, minces
et évidées portant des votites en béton non
armées.

‘Les piles sont fondées sur pilotis, les
semelles de fondation étant réunies au
milieu par un cadre servant de cunette
au ruisseau et latéralement par des entre-
toises en béton armé.

Les murs en retour sont des ailerons
réduits au minimum.

21

Ces ouvrages sont légers et écono-
miques. (Photo 17 et Fig. VI.)

Passages inférieurs votités en béton.

Dans la réalisation des nouvelles lignes
ferrées, il faut prévoir dans de nombreux
cas l'exécution de passages inférieurs
pour routes, la différence de niveau entre
le rail et la route étant assez réduite.
Quand c’est possible, la société de chemin
de fer donne toujours la préférence & un
ouvrage volité en maconnerie sur un pont
A tablier métallique.

Les raisons principales de ce choix sont
une plus grande marge de surcharge pour
I'avenir et un moindre entretien en faveur
du pont vouté en maconnerie.

Dans ces derniéres années, on sest
résolu & utiliser le béton sur une large
échelle dans I'exécution de ces ouvrages.
Les voltes en béton sont généralement
non armées, sauf le cas des ouvrages biais
dans lesquels les tétes seules sont armées.
(Voir Photo 18.)

Les petits ouvrages sont inarticulés. A
partir des ouvertures de 12 A 15 m. envi-
ron et au dela avec fondations en terrain
meuble assez compressible les votites sont
articulées. Les articulations sont réalisées
simplement par une coupure du joint avee
interposition d'une plaque de carton bitu-
mineux; quelques barres centrales tra-
versent-le joint pour servir d’ancrages et
éventuellement absorber I'effort tran-
chant. Les joints de naissance coincident
toujours avec les joints de rupture. Les
culées sont exécutées jusqu’aux naissances
inclinées, la volite venant se poser aprés
coup sur ses retombées, Ce procédé en-
traine une économie dans les matériaux
et dans les cintres. (Fig. VII.)

Les culées sont tracées de maniére a
constituer I'épanouissement logique de la
votte jusqu’aux fondations. Dans certains
cas les piédroits ont été évidés par cham-



Photo 16. — Ligne Schaerbeek-Hal. Passage supérieur de Beersel.

Photo 17. — Ligne de Bruxelles (Midi) & Gand-St-Pierre. Ouvrage sur le « Molenbeek ».
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Photo 19. — Pont de la Driehoekstraat, Anvers-Eeckeren.



a) Ouverture: § m, 00.

Cxcecnin cv. tecre euide J.‘.o}l&d«’éi
Snduil mun mocticr de wmtadiahcﬂ”d 4‘;

ke e

(uo u{)
. : .ﬂ-uudua.‘
- - F
g k€ N 8 (158,00
| \_J:‘r&'z-_y il

LY
- —&J"L

¢) Ouverture: 10 m. 00.
(avec contreforts).

_Crrcanix o lecce
Snduilt mm&nbw&d&oﬂﬁ&*,
e convsealivee e foulee anpfialtidesSisdias
Hiton @1
e

&.vr,u{zw.bzzu eopacis
Ae 47 M.men m‘f

Blov €

e —

F‘mi-‘qu modiu‘l‘uwnl Ao 154 A
e cousectiee an &wtuaq.ﬂaﬁudtonud 055

0) Ouverture: 10 m. 00,

aucw o e Vevee ewile de g5 2540 q.‘

Biown o725

d) Ouverture :

14 m. 00.

wa ey leece el deolszsd 'g" 5

aw moelice de cuomd,d.o’ TP Bt
avee comvecluce en Mw(' all/deots4

|¢

M.q-.

wa | [ g%
mf/‘ﬂ

P VS LITY 2N

A4a)

faﬁ,ﬂz,_._ degoBxot3



¢) Ouverture: 15 m. 00,

Chapue auw moctive de ciment de o515 A"t Crusrze foint s foutes nopfiafle’

[) Ouverture: 18 m. 00.

Creceanx o lecee ennite de 4?02!&'(%«5 Cacceanx un tecee cuile de a:}zigﬂrﬁ.

@Katumnwd’iﬂc e cimenlt J‘c%fid—"i‘n? oS
e @ {mfw uﬁ»ﬂaﬂiho,’aﬂd;d’ri

awee convecliee en :fau&&aﬂl haltd deo13d'ges. “, 5\
Yewillode cacton Litwime.

(1063 ]
, Yeuillyde cacton bitiwms.

6!1&0"'&?.‘«,.

Klown : folts.

4,_["&”4‘:“ Acoobrors

Ifig. VIL — Types de passages inférieurs avec voite en béton. Coupes {ransversales.




Demi-coupe longitudinale, Coupe transversale a-b.

Couvre - jajnt en fewtre osphalts ofe 0Torsd st
v mortier de ciment: oc 0% o valz dehats)\

olicatian_de 3 couches ole c

Cowrre-joint en fevtre asphalbi Béton V-

cvair deteiley

Lnduit au mortier de ciment da 75T 6"
Vec applicolion He ¥ cotetes o

Joink
[ e oex

& Longusur de 'hwc%.&dl:.ﬁ -rnr
s Parement |en 6:' on C* |
<
Y sssancel _vadte| N __<F1,10) eyt —

Nivesw e | chemin _— — =y

- -
3 ~jc68,75)
M 075

O j_,—l
& 66,75 1 |

Couvre-joint type en feutre asphalté i réaliser sur les veins de la voite, au droit des joints.

|.' 9,2 .f. . 0.20 'ﬂ

Feutrr asphilte de 07 013 o ¢
Jeutre asplilte o OF

Bourrage av mortier_de ciment
Bourrdge au sable g

Lnduit au mortier de ciment de o015 d ot
ovee application de 3 couches de codltar s chaud

Iig. V111, — Ligne de TFexhe-le-Haut Clocher & Kinkempois. Passage inférieur de la rue du Perron a la Cée 9631.92 (Ougrée).



289
29

bres. La forme d’intrados de la votte est
généralement une anse de panier a sur-
haissement de 1/3 ou de 1/4.

Nous donnons ci-annexée une série de
coupes d’ouvrages de portées diverses in-
diquant assez clairement le dispositif de
construction. (Fig. VIII.)

Nous donnons également ci-annexée la
coupe dun P. I. construit sur la nou-
velle ligne de Fexhe & Kinkempois a
Ougrée. Ce P. I. a une volte surhaussée
pour atténuer la charge du haut remblai;
d’autre part, pour éviter des fissures
défavorables a la mise en charge, les
votites sont coupées aux joints de nais-
sance et de clef et le corps de I'ouvrage
est lui-méme sectionné dans le sens lon-
gitudinal pour obvier aux tassements irré-
guliers possibles.

Dans les cas de fondations en terrains
compressibles, les coupes aux joints de
volte se justifient par la préoccupation de
soustraire I'ouvrage a des fissures malen-
contreuses lors de la mise en charge.

Le pont est construit nu sans surcharge
de terre d’aucune sorte; dans cet état, il
se comporte parfaitement sans laisser
apparaitre la moindre trace de fissure.

L’épreuve redoutable est celle des rem-

blais derriére les culées. Le pont peut étre
construit avec des dimensions suffisantes
pour résister d'une part aux poussées de
la voute, d’autre part a la poussée des
terres. Au remblai le terrain sousjacent
est chargé. Comme il est compressible, il
se comprime verticalement et gonfle laté-
ralement suivant un certain coefficient de
Poisson. Cette poussée latérale s’exerce
sur le terrain sous-jacent des fondations
et sauf précautions spéciales des fissures
apparaissent en élévation. Le phénomene
indiqué est classique et I'expérience mon-
tre quil faut prendre des précautions
préalables.

L'une d’elles est de couper les vottes
aux joints, de facon a localiser les mou-
vements en leur otant de cette facon tout
caractére préjudiciable a la stabilité et a
I'esthétique de I'ouvrage.

*
* *

Les plans de ces ouvrages ont été dres-
sés par le Service central d’études d’ou-
vrages d’art de la Société Nationale des
Chemins de fer belges avec la collabora-
tion de MM. Wasterlain, Clément, De-
greef et Deryckere, ingénieurs. v




