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TRAVAUX

SOUTERRAINS '

récupérés. Cette premiere méthode
va s'averer peu compatible avec des
changements de traverses au cas par
cas (traverses non récupérables).

Si la seconde methode est mains rapide
en cadence de pose de traverse, elle
s'avere bien plus souple pour gérer les
aléas d’un chantier comme celui du
Fréjus (remplacement d'environ 10 %
des lraverses usagees réparties aléatoi-
rement sur la longueur de I'ouvrage).

LES TRAVAUX D'EQUIPEMENT

Les nouveaux equipements installés
dans le tunnel consistent essentielle-
ment dans des aménagements devant
permettre une plus grande sécurisation
des transports.

Il s'agit d'installer un éclairage sur le
linéaire du tunnel, des points de lumiére
tous les dix meétres, une sonorisation
permettant de diffuser des messages
par haut-parleur dans le tunnel, une
nouvelle installation de téléphonie fer-
roviaire et d'alerte, une nouvelle instal-
lation de signalisation, ainsi que la pose
d'un systéme de lutte incendie sur I'en-
semble du linéaire, le tout raccordé a
une reserve d'eau incendie de 240 m
installée dans la galerie de visée.

ABSTRACT

Cetie galerie est une partie abandonnée
du tunnel qui a servi lors du creuse-
ment, pour caler 'alignement du tunnel
pendant les travaux de creusement.
L'ensemble de ces nouvelles installa-
tions est piloté par une GTC (Gestion
technique centralisée) qui contrdle en
permanence le bon fonctionnement du
systeme de sécurisation.

Ces travaux sont realisés par un grou-
pement d'entreprises Etde, Spie et
Imet.

CONCLUSION

Les travaux de sécurisation et de
modernisation du tunnel ferroviaire du
Mant-Cenis - Fréjus concentrent une
varieté de travaux de rénovation dans
un espace linéaire clos de 7 km de long,
maintenu en service d'exploitation,

Si chacune des taches présentées
dans cet article sont ordinairement réa-
lisées seules sur des ouvrages en ligne
sous circulation ou hors circulation,
leur concentration dans |'espace et le
temps, la singularité transfrontaliere de
cet ouvrage trés long vieux de 150 ans
ainsi que les nombreuses techniques
innavantes déployées font de ce chan-
tier un chantier exceptionnel. o

21 et 22-
Excavation
des niches
a 'explosif. p
a3-soudure  PRINCIPALES CARACTERISTIQUES
électrique
des rails. LONGUEUR DU TUNNEL : 14 000 ml
LONGUEUR DU CHANTIER COTE FRANCE : 6 900 ml
21 et 22- NOMBRE DE PERSONNES PRESENTES
Excavation SUR LE CHANTIER : 150 personnes
of recesses DEBLAIS - BALLAST : 20 000 m’
2; eél‘""s'."e' DEBLAIS - ROCHEUX EN RADIER : 20 000
weldingoi  REJOINTOIEMENT: 16 000
rails. NICHES DE SECURISATION ET DE SIGNALISATION :
88 unités soit environ 2 000 m*

RENOUVELLEMENT VOIE BALLAST : 17 700 ml

PRINCIPAUX MATERIELS

ROBOT D'HYDRO-DEMOLITION : 1

DMX:2

MACHINE A ATTAQUE PONCTUELLE 300 KW : 1
LOCOMOTRICES : 6 Colas Rail et 2 VFLI

PELLES BRH : 12

BROC330:3

FOREUSE : 3

BI-GRUE : 1

BOURREUSE 109: 1

WAGONS R9: 40
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MONT-CENIS/FREJUS RAIL TUNNEL:
STRATEGIC RAILWAY MODERNISATION

The modernisation work on the Mont-Cenis/Fréjus rail tunnel

is being cartied out as part of modernisation work and enfargement of
the structure gauge for freight operations in 19 tunnels on a route going
from Dijon to Turin via Modane. This strategic trunk line contributes to the
development of goods transit between Northern Europe, France and Italy,
and enables travel between Spain and Hungary via France and Slovenia. o

TUNEL DEL MONT-CENIS — FREJUS:
UNA MODERNIZACION FERROVIARIA
ESTRATEGICA

Los trabajos [Ic modernizacion del tinel ferrumarm del Monte Cenis
- Frems se inscrib en en g,. marco "; la m 3 / de 23

unir Espana con Hungria pasant ,'rJ;Jf}mrmm y Eslovenia.





