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Rien ne se jette, tout se recycle.

Pour construire ou réparer des chaussées, Eurovia développe
des solutions alternatives ; le recyclage de fa route in situ,

la valorisation des résidus industriels et ménagers,

le réemploi des matériaux de démolition. Ne plus jeter

nos vieilles routes, économiser nos ressources naturelles : des
idees neuves devenues realite.

Eurovia

Nous ouvrons la voie aux idées neuves.
Eurgyia, 18, place de I'Europe, 32565 Rusil-Malmdison Cedex, France

3

EUROVIA

VINCI f-p



TRAVAUX

REVUE TECHNIQUE DES ENTREPRISES
DE TRAVAUX PUBLICS

N° 910 NOVEMBRE 2014

Directeur de la publication
Bruno Cavagné

Directeur délégué
Rédacteur en chef

Michel Morgenthaler

3, rue de Berri - 75008 Paris
Teél. +33 (0144133103
morgenthalerm@fntp.fr

Comité de rédaction

Hélene Abel (Ingérop), David
Berthier (Vinci Construction France),
Sami Bounatirou (Bouygues TP),
Jean-Bernard Datry (Setec), Philippe
Gotteland (Fntp), Jean-Christophe
Goux-Reverchon (Fntp), Laurent
Guilbaud (Saipem), Ziad Hajar
(Eiffage TP), Florent Imberty
(Razel-Bec), Claude Le Quéré (Egis),
Stéphane Monleau (Soletanche Bachy),
Jacques Robert (Arcadis), Claude
Servant (Eiffage TP), Philippe Vion
(Systra), Michel Morgenthaler (Fntp)

Ont collaboré a ce numéro
Rédaction
Monique Trancart, Marc Montagnon

Service Abonnement et Vente

Com et Com

Service Abonnement TRAVAUX

Bat. Copernic - 20 av. Edouard Herriot
92350 Le Plessis-Robinson

Teél. +33 (0)1409422 22

Fax +33 (0)1 4094 22 32
revue-travaux@cometcom.fr

France (9 numéros) : 190 € TTC
International (9 numéros) : 240 €
Enseignants (9 numéros) : 75 €
Etudiants (9 numéros) : 50 €

Prix du numéro : 25 € (+ frais de port)
Multi-abonnement : prix dégressifs
(nous consulter)

Publicité

Rive Média

2, rue du Roule - 75001 Paris
Teél.014221 8802 - Fax 01 4221 83 44
contact@rive-media.fr
www.rive-media.fr

Directeurs de clientele
Bertrand Cosson - LD 01 42 21 89 04
h.cosson@rive-media.fr

Carine Reininger - LD 01 4221 89 05
c.reininger@rive-media.fr

Site internet : www.revue-travaux.com
Edition déléguée

Com’1 évidence

Siege: )

101, avenue des Champs-Elysées
75008 PARIS

Tél. bureaux : +33 (0)2 32 32 03 52
revuetravaux@com1evidence.com

La revue Travaux s'attache, pour l'information
de ses lecteurs, a permettre I'expression de
toutes les opinions scientifiques et techniques.
Mais les articles sont publiés sous la
responsabilité de leurs auteurs. L éditeur

se réserve le droit de refuser toute insertion,
jugée contraire aux intéréts de la publication.

Tous droits de reproduction, adaptation, totale
ou partielle, France et étranger, sous quelque,
forme que ce Soit, sont expressément réservés
(copyright by Travaux). Ouvrage protége ;
photocopie interdite, méme partielle

(loi du 11 mars 1957), qui constituerait
contrefacon (code pénal, article 425).

Editions Science et Industrie SAS

9, rue de Berri - 75008 Paris
Commission paritaire n°0116 T 80259
ISSN 0041-1906

N

LES TRAVAUX
PUBLICS
) g

FDITORIAL

LA RATP S’APPUIE SUR
SA LONGUE EXPERIENCE
VECUE AVEC LES ENTREPRISES

n dépit de la conjoncture, la RATP poursuit

la modernisation et le développement du

ceeur du réseau de transport des franciliens.

En plus de son rble d’exploitant et de main-
teneur d’un réseau a valeur de patrimoine histo-
rique, la RATP conduit de nombreux projets
de modernisation et de développement au service
des voyageurs.

Ces derniéres années - de 2012 a 2014 - ontvu la
mise en service de projets majeurs comme les pro-
longements des tramways T1 & Asniéres Genne-
villiers, T2 & Bezons, T3 a Porte de la Chapelle,
la création des tramways T5 (Saint-Denis - Garches
- Sarcelles) et T7 (Villejuif - Athis-Mons), les prolon-
gements des lignes de métro 4 et 12, respective-
ment & Mairie de Montrouge et Front Populaire
(Saint-Denis/Aubervilliers), signe d’une activité sou-
tenue.

Actuellement, des chantiers toujours aussi structu-
rants sont en cours avec les prolongements des
lignes de métro 4 a Bagneux, 12 a Aubervilliers,
et 14 de Saint Lazare a Maire de Saint-Ouen, les
tramways T6 et T8. Ces opérations tres visibles
s'ajoutent a des flux en croissance, contractualises
sur une base quadriennale avec le STIF : rénovation
d’ouvrages d'art, d’espaces voyageurs, de poles
d'échanges multimodaux, agrandissement d'ate-
liers, réalisation de dépdt d’autobus. Elles sont
essentielles a I'efficacité économique et a la qualité
de service du réseau.

Au total, ce seront plus de 6 milliards d’euros qui
auront été investis par la RATP entre 2012 et 2015.
Nous souhaitons poursuivre cette politique dyna-

mique d’accroissement de la capacité aprés 2015
avec le prolongement de la ligne 11 du métro a

Rosny, le prolongement du tramway T3 & la porte
d’Asnieres, du T1 a Val de Fontenay, mais aussi
la modernisation des installations ferroviaires et des
gares des lignes A et B du RER, dans un contexte
d’appel a la profession par de nouveaux maitres
d’ouvrage comme la Société du Grand Paris et
le Syndicat des Transports d'lle-de-France.

Nos projets nécessitent le déploiement de compé-
tences fortes dans de nombreux domaines tres
techniques comme les travaux souterrains, le génie
civil, les ouvrages d'art, la métallerie, le second-
ceuvre, mais également les systemes du transport
(voie ferrée, systeme d’aide a I'exploitation, facades
de quais, moyens audiovisuels, etc.). Le contexte est
souvent contraint par le maintien de I'exploitation,
la présence de nombreux interlocuteurs et la
recherche des conditions optimales de sécurité.

L'opération de poussage du Batiment Voyageurs
au-dessus des voies du RER a Nanterre-Université
est la parfaite illustration de gageures qui peuvent
devenir des succés quand le professionnalisme
des uns se renforce de I'expérience des autres.

Dans ce contexte, la RATP continuera a faire preuve
d’une grande exigence la ot la maftrise de la sécu-
rité, des collts et des délais de réalisation sont plus
que jamais des impératifs.

La RATP est un maitre d’ouvrage expérimenté qui
veille a une répartition des risques au plus prées des
compétences avec ses partenaires. Elle veille aussi
a faire appel massivement au tissu des PME et ETI
régionales et nationales par un allotissement éclairé
par des décennies de relations avec la profession.
A 'écoute de ses fournisseurs, la RATP est forte de
traditions, attachée au dialogue avec les industriels,
pendant les négociations pour des offres technique-
ment pertinentes, lors de la réalisation des travaux
pour des chantiers fluides, sirs et efficaces, mais
toujours dans le respect de I'équité. La RATP
compte par ailleurs sur les potentiels d’emplois
geénérés pour que ses fournisseurs I'accompagnent
dans la mise en ceuvre de la « responsabilité sociale
d’entreprise ».

Nous comptons sur la profession, nous faisons en
sorte que la profession puisse compter sur nous.

LAURENT FOURTUNE X
DIRECTEUR DU DEPARTEMENT MAITRISE D'OUVRAGE DES PROJETS

LISTE DES ANNONCEURS : EUROVIA, 2¢ DE COUVERTURE - SMA, P.9 - CNETP, P.17 - PRO BTP, 3 DE COUVERTURE -

COLAS, 4 DE COUVERTURE
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PICASSO N'AURAIT
PAS RENIE

4 INSOLITES, BEAUX
|| ET PROVOCANTS

IMAGINE par Vialet Architec-
ture, le centre de distribution
ciments Calcia a été mis en
service au terme d’un chantier
de 21 mois mené par un grou-
pement d’entreprise du groupe
Vinci. Un « temple du béton »
aux formes peu communes qui,
pour voir le jour, aura néces-
sité des méthodes innovantes,
diverses et complexes. Implanté
en bordure du périphérique
parisien, I'ouvrage fini cache
une haute technicité.

(voir article page 54).
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ALBUM

AMENAGEMENT
SEINE ARCHE

COUVERTURE

DU RER

ey ET SECTEUR
— 2l CCEUR DE
= QUARTIER

PAS SIMPLE

CERTAINS projets sont
plus complexes que d'autres.
Ingerop est a la tache en qualité
de maitre d’ceuvre. L'objectif
du secteur Ceeur de Quartier
de la ZAC Seine Arche sur

le territoire de Nanterre est de
créer une nouvelle centralité
et d’améliorer les liaisons entre
quartiers existants en effagant
les coupures par les voies
ferrées. Les opérations d’amé-
nagement se succedent, modi-
fiant les circulations.

(voir article page 36).
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PLUS DE 15000

PATRONS ET SALARIES
DES TRAVAUX PUBLICS

DANS LA RUE !
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Depuis 7 ans, le secteur des Travaux Publics traverse
une crise sans précédent : chiffre d'affaires en baisse
de 25% et destruction de 30 000 emplois ! Affecté de plein
fouet par la baisse des dotations de I'Etat, 'investissement
des collectivités locales est en berne et les camnets de com-
mande des entreprises en chute libre. Sans mesures de
relance de I'investissement public, ce sont 60 000 emplois
qui risquent de disparaitre !

A I'appel du président de la FNTP Bruno Cavagné, plus
de 15 000 patrons et salariés des Travaux Publics se sont
réunis mardi 14 octobre dans vingt villes de France pour
alerter les pouvoirs publics sur la crise sans précédent que
traverse le secteur. Pour relancer la machine au plus vite, ils
ont demandé les mises en ceuvre rapides du plan de relance
autoroutier, du remboursement anticipé de la TVA, et de la
surtaxe de 2 centimes d’euros sur le diesel pour I'entretien
et la construction d'infrastructures de transports.

Pour Bruno Cavagné, « Il y a urgence ! Il en va bien sir
de la situation économique et de 'emploi dans les Tra-
vaux Publics. Il en va aussi de la qualits, de la sécurité des
infrastructures, ainsi que de la compétitivité des territoires.
La décision de rembourser la TVA aux collectivités locales
qui investissent I'année de réalisation des travaux, et non

NOVEMBRE 2014

en decalage de 12 a 24 mois, constituerait un acte fort
en faveur de l'investissement et de la reprise économique.
La machine économique ne repartira pas sans nos entre-
prises et sans 'investissement public. »

A Paris, 2 000 personnes se sont rassemblées place du
président Edouard-Herriot prés de 'Assemblée nationale,
afin d'interpeller les députés qui entamaient I'examen du
projet de loi de finances pour 2015. Carole Delga, Secré-
taire d'Etat chargée du Commerce, de I'Artisanat, de la
Consommation et de I'Economie Sociale et Solidaire est
venue a la rencontre du Président de la FNTP, ainsi que
de nombreux parlementaires. De plus, des délégations de
la FNTP ont été recues par I'ensemble des présidents des
groupes parlementaires afin de leur transmettre une motion.

En parallele, partout en France, des manifestations se sont
tenues le méme jour devant les préfectures : a Lyon, Mar-
seille, Toulouse, Bordeaux, Nice, Colmar, Orléans, Lille, Tours,
Bourges, Chalons en Champagne, Montpellier, Clermont-
Ferrand, Poitiers, Charleville Mézieres, Chaumont...

Bruno Cavagné s'est félicité de cette mobilisation massive
des professionnels du secteur qui leur a permis de lancer un
cri d’alarme aux pouvoirs publics sur la crise profonde que
connaissent les entreprises de Travaux Publics.
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e Mardi 8h, un client me demande
si mon entreprise et mes salaries
sont bien proteges. :

Jai plusieurs assureurs, cela va étre compliqué, I

— = Je n'ai pas vu mon assureur depuis 5 ans : je suis perdu,
S B e reste serein : mes conseillers SMABTP et SMAvie sont 13, ils ont tout prevu |

. W

Franck et Sophie, conseillers en assurance
SMABTP et SMAvie

Depuis plus de 150 ans, le Groupe SMA assure les professionnels du BTP. Son expérience en fait un acteur ]

incontournable qui vous accompagne a chague instant
Le Groupe SMAvous apporte des solutions performantes pour U exercice devolre métier, pour votre protection

el celle de vos salariés, avec des interlocuteurs proches de vous et toujours disponibles |

MNotre meétier : assurer le votre
[ et e 1 ]
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A C T U A L I T E

RISQUE INONDATION : EXPLORER UN URBANISME ADAPTE

La lutte contre le risque d'inondation s'élabore a grande échelle.
L'Etat explore avec les collectivités locales une démarche de
territoire a travers cinq sites pilotes.

La protection au risque d'inondation se congoit sur un grand territoire.
Sur la photo : la RD 934 a Pontoise-les-Noyon (Oise) en 2011.

« n habitant sur quatre et un emploi
Sur trois sont exposes au risque
d'inondation, » a précisé Ségolene Royal
présentant la stratégie nationale de ges-
tion de ce risque, en juillet.
La réflexion sur le risque inondation doit
étre confrontée a la vie locale. C'est
d'abord le ministere du Logement, de
I'Egalité des territoires et de la Ruralité

DES VALLEES A RISQUE MULTIPLE

ing territoires ont été retenus par

I'Etat pour servir de pilote a la
démarche de I'atelier national "Territoires
en mutation exposés aux risques" :
miniers, technologiques et naturels (voir
ci-dessus).
Les collectivités locales sont impli-
quées aux cOtés des directions régio-
nales de I'environnement, de I'aména-
gement et du logement qui y associent
les directions départementales des
territoires.
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(MLETR) qui s'est saisi de la question en
2013 et en a fait le theme d'un atelier
avec cing territoires pilotes.

Le bureau des stratégies territoriales
relevant de la sous-direction de I'aména-
gement durable a la direction de I'habitat,
de I'urbanisme et du paysage de ce
ministére, coordonne la démarche.
Il'y associe la direction de la prévention

Chaque site représente une situation

différente et sert a faire émerger des

stratégies et des modes de gouvernance

de projet qui alimentent la réflexion

e Saint-Pierre-des-Corps (Indre-et-Loire)
dont le quartier Jean Bonnin et Tours :
crues lentes de la Loire moyenne,
digues anciennes, renouvellement
urbain ;

e Val de Fensch et vallée de I'Ome
(Meurthe-et-Moselle) en reconversion,
au sud-ouest de Thionville (Moselle) :

des risques du ministére de I'Ecologie
(MEDDE). Les sites pilotes ont été sélec-
tionnés apres appel a candidatures
"territoires en mutation exposes aux
risques” dont I'inondation (2013).

- Colloque début 2015

ls ont adopté la démarche Atelier qui
aide a élaborer une stratégie sur un
grand territoire et & spatialiser les dispo-
sitifs. Elle entend aussi déboucher sur
des projets concrets malgré les obstacles
notamment réglementaires, sans les
ignorer.

Les travaux des participants feront I'objet
d'une restitution officielle en février 2015.
« Pour beaucoup de décideurs, les plans
de prévention des risques (PPR) condam-
nent les perspectives de developpement
en gelant toute urbanisation ou amena-
gement des zones Soumises a un risque,
est-il écrit dans la brochure de la
démarche Atelier. Or, le PPR définit des
regles de constructibilité ou non, et n'est
pas orienté vers I'aménagement des
territoires des collectivites. (...) Pergue
comme "technique”, la réduction de
la vulnérabilité aux risques reste |'affaire
d'experts qui interviennent souvent
de maniere sectorielle et déconnectée de
tout projet. La démarche Atelier, globale,
fait du risque une force de la stratégie
d'un territoire en mutation et élabore
des réponses urbaines et sociales et non
pas uniquement techniques. »

- Acteurs mécontents

La démarche part donc du projet et non
de la regle : « ¢'est un espace de liberté
qui décloisonne les disciplines et aborde
les questions urbaines et territoriales
sans anticiper sur les outils, procédures
ou "contraintes" juridiques ou réglemen-
taires, questionnés dans un second
temps. »

logement, effondrements miniers, sites
pollués, inondations ;

* Basse vallée de I'Argens de Le Muy a
Saint-Raphaél (Var) : crues torrentielles,
projet agricole et urbain ;

e Vallée de I'Oise, trois sites entre Creil
et Compiegne (Qise) : mobilité, loge-
ment, zones humides, ports, friches ;

e Bords de Marne : future gare du Grand
Paris Express a Chelles (Seine-et-
Marne) exposée au risque inondation,
reconquéte du fleuve. m

Prenons |'atelier "Territoires écono-
miques" qui s'était terming en 2013.
La zone commerciale sur la route de
Toulouse a Cahors (Lot) est coincée dans
la vallée du Bartassec, ruisseau souvent
a sec mais qui dévaste tout lors de ses
crues soudaines. Le plan de prévention
des risques inondation limite le dévelop-
pement, ce qui mécontente les acteurs
économiques. L'atelier qui a réuni repré-
sentants de I'Etat et élus, animé par des
spécialistes extérieurs, a débouché sur
un projet de recomposition urbaine du
secteur, envisageant certes le recalibrage
du lit du ruisseau et un bras de décharge
mais aussi le déménagement des activi-
tés sans lien avec le centre-ville, une
meilleure qualité paysagere, etc.

- Concours d'architecture en 2015
Par principe, la démarche Atelier s'appuie
toujours sur une maitrise d'ceuvre exté-
rieure aux services de I'Ftat. L'agence
d'architecture, urbanisme et paysage
Obras s'est vu confier celle de I'atelier
"territoires en mutation exposés aux
risques” en tant que mandataire et s'est
entourée d'autres disciplines.

De plus, Frédéric Bonnet d'Obras est
chargé d'organiser un concours interna-
tional d'architecture qui la concrétise,
fin 2014 ou début 2015, et de rédiger
un ouvrage (2015).

- Fonds Barnier mieux ciblé

Enfin, la ministre de I'Ecologie a souhaité
que le fonds de prévention des risques
naturels majeurs, dit fonds Barnier, soit
mieux ciblé sur les communes qui prati-
quent la prévention. Elle veut aussi lancer
un groupe de travail sur un référentiel de
vulnérabilité. Grace a lui, une collectivité,
un acteur économique, des citoyens
pourront apprécier leur exposition au
risque inondation. m

Départ de la réflexion en Loire
moyenne : |a digue routiére du
quartier Jean Bonnin a Saint-
Pierre-des-Corps (Indre-et-Loire).

©MLETR
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12 MILLIARDS D'EUROS EN FAVEUR |
DU RESEAU DE TRANSPORT EUROPEEN

a France a jusqu'au 26 février pour

déterminer quelles sont les infrastruc-
tures prioritaires dont elle attend une aide
de I'Union européenne (UE). De son coté,
la Commission européenne a précise a la
mi-septembre qu'elle engageait 11,9 mil-
liards d'euros pour I'amélioration des
transports en Europe. Ce financement est
destiné principalement a neuf corridors
européens qui éliminent les goulets
d'étranglement, améliorent les relations
Est-Ouest dans I'Union, désenclavent
certaines zones et rationalisent le trans-
port transfrontalier. La Commission dira &
|'été 2015 quels choix elle fait parmi les
propositions des Etats membres.
Ces fonds de I'UE s'inscrivent dans le

nouveau mécanisme pour l'intercon-

EDIATHEQUE SNCF

© JEAN-MARC FABBR!

pourront étre aidées sur le corridor
Atlantique qui passe en France.

Bateau a conteneurs a Solaize (Rhdne) sur le corridor reliant les iles

britanniques a la Méditerranée.

nexion en Europe. lls s'élevent & 26 mil-
liards d'euros au total pour la période
2014-2020. C'est trois fois plus que
le montant affecté entre 2007 et 2013,
lors de la présidence antérieure de la CE.
Cet énorme réseau européen, finalisé
en 2030, doit relier 94 ports européens
a des réseaux ferroviaires et routiers,
et 38 aéroports aux grandes villes par
le train. Il inclut I'aménagement a grande
vitesse de 15 000 km de voie ferrée et
35 projets transfrontaliers.

« Les transports sont fondamentaux pour
l'efficacité de I'économie européenne,
a déclaré Siim Kallas, vice-président de la
Commission chargé des transports. // est
donc plus important que jamais d'investir
adans les liaisons de transport pour soute-
nir la reprise économique. »

- Voies ferrées classiques

Sur les neuf corridors prioritaires, trois
passent en France. Celui reliant la Mer du

Nord & la Méditerranée démarre en
Ihande et en Ecosse et rejoint le Sud de
la France a Fos-sur-Mer (Bouches-du-
Rhone). Ouvert a tous les modes de
transport, il inclut le transport fluvial sur
le Rhin, la Seine, la Sadne et le Rhone.
Le corridor Atlantique relie I'Espagne et
le Portugal @ Mannheim (Allemagne) et
a Strasbourg. Il est rejoint par la Seine
depuis Le Havre. Peuvent prétendre a un
financement européen les lignes de train
a grande vitesse et leurs doubles en voie
classique ainsi que des aménagements
sur la Seine.

- Tunnel Lyon-Turin

Enfin, e corridor méditerranéen met en
contact I'Espagne avec I'Europe du Sud-
Est en passant par Lyon. Il traverse par
le rail ou la route, les Alpes, I'ltalie, la Slo-
vénie, la Croatie jusqu'a la Hongrie. Sur
ce trajet, figure le tunnel ferroviaire Lyon-
Turin, m

ROANNE RECONQUIERT SES BORDS DE LOIRE

Roanne (Loire) s'engage dans un projet
urbain d'une dizaine de millions d'eu-
ros, études comprises. Ses bords de Loire
seront mis en valeur, un centre commer-
cial sera construit ainsi qu'un centre
aquatique d'ici a 2020, fin du mandat du
nouveau maire, Yves Nicolin. Les appels
d'offres pour travaux seront émis au
second semestre de 2015. L'assistance
a maitrise d'ouvrage est en cours de
sélection.

Le site le plus avancé est celui des bords
de Loire. Des industries, notamment tex-
tiles, les ont quittés. Les rives abritent
depuis 1994 un port de plaisance.

Le projet consiste a les raccorder aux
graviéres, déja reconverties en zones
de détente et de promenade et situées
a1,5kmenaval.

- Esplanade des Mariniers

A proximité du port de plaisance, I'espla-
nade des Mariniers sera reprise, et le
jardin remodelé tout en maintenant un
parking.

L'aménagement urbain va également
relier les berges a une place qui les sur-
plombe. D'une surface de 2 hectares,
celle-ci va recevoir des logements, une
salle d'expositions, un musée et des
espaces verts. m

Roanne (Loire) veut mettre en
valeur le quartier en bordure
du fleuve et le relier au centre.
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IMMEUBLES

DE GRANDE
HAUTEUR EN BOIS
Les ministéres de I'Ecologie
et du Logement ont lancé
un appel & manifestations
d'intérét pour l'innovation
industrielle dans la rénova-
tion énergétique des bati-
ments. Les dossiers doivent
étre envoyés a I'Agence de
l'environnement et de la
maitrise de I'énergie qui les
examinera en trois vagues :
au 30 mars 2015, au

30 janvier 2016 et fin 2016.
L'innovation peut porter
sur les procédés constructifs
pré-industrialisés pour la
rénovation, la domotique et
les matériaux renouvelables
(bois) ou recyclés. Egale-
ment au programme :

les immeubles de grande
hauteur en bois.

Bois, béton et métal
sur cet immeuble basse
consommation de

15 logements sociaux
a Royan (Charente-
Maritime).

MANAGEMENT
VILLES DURABLES
I est prévu que la norme
I50 37101, systéme de mana-
gement de communautés
durables et résilientes, soit
publiée en 2016.
Actuellement en projet, cette
norme propose une méthode
pour que les différents
services d'une ville collabo-
rent entre eux au lieu d'agir
chacun dans son coin. But :
réussir le développement
durable sur leur territoire.

TRAVAUX N°910
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MASTERE
SYSTEMES
URBAINS
INTEGRES

L'Ecole des ponts Paris Tech
et I'Ecole des ingénieurs
de la ville de Paris créent
un mastere sur les systémes
urbains intégrés (enseigne-
ment en anglais).

En sortiront des experts
capables de concevoir des
systémes interdépendants.
La formation, en alternance
- une semaine par mois
pendant un an -, s'adresse
aux bac+5 ou bac+4 avec
une expérience profession-
nelle. Elle commence en
janvier 2015.

Développée avec les groupes
Bouygues et Alstom, soute-
nuie par Vivapolis, marque
frangaise de la ville durable,
elle a été accréditée par
la Conférence des grandes
écoles.

REVITALISER

LES CENTRES
Cinquante communes rura-
les de moins de 10 000 habi-
tants sur 300 éligibles ont
été retenues par I'Agence
nationale de I'habitat et
le ministére du Logement
début novembre, pour
bénéficier d'un dispositif
pilote de revitalisation

de leur centre-bourg.
Grace a l'aide qui leur
sera versée, elles pourront
engager des opérations
contribuant a limiter
I'étalement urbain.

FINANCES DES
PETITES VILLES
L'Association des petites
villes de France et la Banque
postale publient un "regard
financier" sur les 3 094 villes
de 3000 a 20 000 habitants
qui abritent 30% de la
population.

Alire sur www.apvfasso.fr,
rubrique publications,
Enquéte APVF-la Banque
postale, juin 2014.

TRAVAUX N°910 | NOVEMBRE 2014

12

© LUC BOEGLY

TRAVAUX

A C T U A L I T E

TROIS BATIMENTS EN LIEN
AVEC LEUR ENVIRONNEMENT

Le Candide reprend la tradition des
premiers immeubles sociaux avec
Services communs, ici les serres
sur le toit.

rois batiments construits en France

figurent au palmares 2014 du prix
européen d'architecture Philippe Rotthier,
architecte belge. Le prix a été remis en
octobre a Bruxelles puis a Paris.
La 10¢ édition s'est centrée sur la relation
de I'architecture avec les paysages natu-
rels et urbains. Des équipes de 28 pays
y ont participé dont 8 non européens.

Le jury a retenu 28 réalisations sur
134 dossiers regus.

Le premier prix revient a des architectes
espagnols Maria Gonzalez et Juanjo
Lopez de la Cruz pour la transformation
d'un abattoir en école de cuisine en
Andalousie. lls ont conservé des parties
anciennes du bati comme des colonnes
phéniciennes et I'organisation en cours
intérieures (ventilation et microclimat).
Le deuxieme prix a été décerné a I'archi-
tecte Bruno Rollet pour 29 logements
sociaux de I'Office public de I'habitat de
Vitry-sur-Seine (Val-de-Marne) terminés
fin 2012. L'immeuble Le Candide s'ins-
pire des premieres habitations sociales
qui incluaient des services collectifs.
Il'comporte un atelier de bricolage, un
jardin potager sur le toit, une terrasse, des
jeux pour enfants.

- Mines d'ocres aménagées

La deuxieme équipe frangaise remarquée
lors du prix Philippe Rotthier - I'Agence
Defrain Souquet - a été nominge.

Elle a transformé I'ancienne mine d'ocres
de Bruoux a Gargas (Vaucluse) en site
touristique (2009). Le batiment d'accueil,
I'amphithéatre et le parcours de 250 m
se fondent dans le paysage.

Egalement nominé : le centre d'archives
EDF a Bure-Saudron (Meuse/Haute-
Marne) d'Umberto Napolitano et Benoit
Jallon, dont les parois reflétent le paysage
(voir Travaux novembre 2010, page 15). m

L'amphithéatre construit dans une
mine d'ocres du Vaucluse se fond
dans le paysage.

SAVENAY AMENAGE LE QUARTIER DE LA GARE

Le quartier de la gare de Savenay
(Loire-Atlantique) va se transformer.
Les collectivités locales avaient proposé
le site au concours Europan en 2011-
2012, Depuis, le projet est entré en
phase études de conception.

La consultation de 2013 a retenu I'Atelier
Leetitia Lafont, architecte, qui avait rem-
porté le 1% prix d'Europan sur Savenay,
avec Thibault Barbier, paysagiste, et deux
architectes urbanistes ainsi qu'une ingé-
nieur paysagiste. lls sont maintenant
associés au bureau d'études techniques
Céramide. Les collectivités locales - Pdle
métropolitain Nantes Saint-Nazaire, Com-
munauté de communes Loire et Sillon,
Savenay et La-Chapelle-Launay - parta-
gent le pilotage et se sont constitués en

groupement de commande. En outre, le
Pdle métropolitain a confié la mission
d'assistance a maitrise d'ouvrage a la
Société d'aménagement de la métropole
Ouest-Atlantique. Ce partenariat se traduit
par une subvention pour études du Plan
urbanisme construction architecture.

- Méler espace naturel et urbain
Pour le moment, la zone d'activités des
Acacias adossée a la gare de Savenay
a du mal a se développer.

La commune située entre Saint-Nazaire
et Nantes - 60 trains par jour - veut
accueillir plus d'habitants. Un pble mul-
timodal va sortir de terre en 2015.
La zone d'activités de 3,3 ha doit donc
muter pour recevoir des logements.
L'équipe autour de Letitia Lafont avait

été remarquée en 2011-2012 pour sa
capacité a dessiner progressivement les
nouvelles limites de la ville en lien avec
I'espace agricole et naturel de |'estuaire
de la Loire. « Des fles habitées viennent
se détacher du coteau pour habiter la
plaine ; les parcelles agraires, en réponse
4 cette invitation, déroulent leurs terres
fertiles depuis la plaine inondable
jusqu'au coeur du quartier, » écrit-elle.
De plus, elle a su prendre en compte la
protection au ruissellement des eaux du
versant vers la plaine.

L'expérimentation sur cette zone pourra
servir a d'autres quartiers de I'estuaire
de la Loire. m

O ¢t actualités de Travaux n°909, octobre 2014,
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VINCI : CHANTIERS, INNOVATION, RACHATS

Ce téléphérique est testé dans un parc d'activités savoyard.

Vinci Construction Grands Projets va
participer a la construction d'un tun-
nel de stockage d'eaux usées a Glasgow
(Ecosse). Il agit en groupement a parts
égales avec Costain, groupe anglais qui
avait été un des fondateurs du Tunnel
sous la Manche.
L'ouvrage est réalisé pour Scottish Water,
opérateur public des réseaux d'eau £cos-
sais. Il va servir a améliorer la qualité de
I'eau et faire face aux risques d'inonda-
tions de la ville et de pollution de la riviere
Clyde.
Le tunnel mesure 5 km avec un diametre
intérieur de 4,70 m. Son implantation
nécessite de creuser deux puits de 15 m
de diamétre jusqu'a 20 m de profondeur.
A cela, s'ajoute une tranchée couverte
de 300 m.
Les travaux ont commencé en octobre
et vont durer jusqu'en 2018.
- Vitesse du téléphérique :

15 m/seconde
En France, Vinci Construction s'associe a
Montagne Neige Développement (MND)
pour développer un transport de voya-
geurs par cable, Cabline. Seront confiées
a CBR TP, filiale lyonnaise de Vinci, les
missions de structure et de dimensionne-
ment de l'ouvrage : piliers, tension des
cables, ouvrage béton. MND apporte son
expertise en téléphérique et aménage-
ments de montagne. Il détient la licence
d'exploitation du Cabline.
Selon le projet de test qui commence, les
cabines ont 40 places et circulent a
15 m/s, soit plus de 50 km/h, sur des
cables tendus. Elles peuvent transporter
jusqu'a 4 000 voyageurs par heure.
Le téléphérique sera installé dans le parc
d'activités Alpespace a Montmélian
(Savoie). La mise a disposition de la tech-
nologie au public est planifiée pour fin
2016.
Enfin, une section de I'autoroute A9 en
Allemagne a laquelle Vinci Concessions a
participé, a été inaugurée en septembre.

Ce trongon de 46,5 km entre Triptis et
Schleiz sur I'axe Berlin-Munich, a été
réalisé en partenariat public privé.

Via Gateway Thiringen, société du projet,
est détenue a parité avec I'Allemand Bam
PPP.

- Clause de disponibilité

Le contrat de plus de vingt ans comporte
une particularité. La rémunération est
en partie calculée sur la disponibilité de
I'autoroute. Autrement dit, les travaux et
la maintenance n'affecteront la circulation
que jusqu'a un certain point prévu au
contrat. Communément, ces contrats sont
payés sur le volume de trafic.

Le PPP de 220 millions d'euros, com-
mencé en 2011, couvre le financement,
la conception, les travaux puis I'exploita-
tion-maintenance pendant vingt ans.

> Elargissement et rénovation

Les travaux de trois ans sur I'A9 ont
consisté en un élargissement a deux fois
trois voies sur 19 km et une rénovation
sur 27,5 km. lls ont été confiés a un
groupement mené par Eurovia du groupe
Vinci et par Wayss & Freytag Ingenieur-
bau, filiale de Royal Bam. m

Le trongon de 46,5 km de I'A9 en Allemagne a été construit en partenariat
public privé.

DEUX ACQUISITIONS PAR VINCI ENERGIES

Vinci Energies a annoncé deux acquisitions a la fin de cet été, et les a

finalisées fin octobre.

Fin aoilt, la filiale de Vinci, a conclu un accord en vue d'acquérir
la branche technologies de I'information et communication d'Imtech.
Cette branche du groupe néerlandais exerce au Benelux, en Allemagne,

Autriche, Suéde et au Royaume-Uni.

La seconde annonce évoque la reprise d'Electrix auprés de Mc Connell
Dowell, filiale du groupe sud-africain Aveng.

Electrix est spécialisée en réseaux d'électricité pour I'industrie et
le tertiaire. Créée en Nouvelle-Zélande, la société s'est développée

en Australie.

Vinci Energies réalise déja 9,25 milliards d'euros de chiffre d'affaires
(2013) avec 63 000 personnes dans le monde.

© VINCI
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LIGNE EXPRESS
PARIS-ROISSY
RELANCEE

La ligne de train Paris-
aéroport Charles de Gaule
a été relancée sous une
nouvelle forme, l'appel
d'offres de 2011 ayant
échoué. Ce dernier prévoyait
de tout confier au prive.
Le nouveau projet dissocie
infrastructure (conception,
construction, maintenance)
et service de transport.

La premiere revient a une
société de projet, CDG
Express Etudes SAS, issue
d'un partenariat entre

le secrétariat d'Etat chargé
des transports, Réseau ferré
de France et Aéroports

de Paris.

Le service de transport sera
confié a un opérateur.

Le projet est financé par
des emprunts "remboursés"
par les billets de train sans
aide publique.

TRES HAUT DEBIT
EN ZONE PEU
DENSE

Axione Infrastructures

a trouvé un financement
pour installer des réseauix
a tres haut débit en zone
peu dense. Elle émet des
obligations de projet,
financement lancé par
la Banque européenne
d'investissement et la
Commission européenne,
pour un total de 189 mil-
lions d'euros.

Les actionnaires d'Axione
Infrastructures sont
Bouygues Energies et
Services, Axione, le Fonds
d'investissement des Caisses
d'épargne et la Caisse
des dépits.

© BRUNO MARTINIER

Chntier de fibre optique |
par Axione.

13

TRAVAUX N°910




GRAND PARIS :
LIGNE 16 POUR
EGIS

Egis a été choisi par la Société
du Grand Paris pour diriger
la maitrise d'ceuvre complete
des infrastructures de

la ligne 16 entre les gares
de Saint-Denis Pleyel
(Seine-Saint-Denis) et Noisy-
Champs, station a cheval
avec la Seine-et-Marne.
11's'agit de deux marchés
dont Egis est mandataire,
correspondant a 22 km et
6 km de ligne, pour un total
de 92,5 millions d'euros.

La ligne 16 dont les travaux
sont évalués a 2 milliards
d'euros, sera mise en service
en 2023.

LIGNE 14: i
2°LOT ATTRIBUE
La RATP a retenu Bouygues
Construction, mandataire,
et le groupe Soletanche Bachy
pour construire une partie
du prolongement nord de
la ligne 14, lot 2, depuis

la station Clichy-Saint-Ouen
jusqu'a celle de Saint-Denis
Pleyel (Seine-Saint-Denis).
Montant : 165 millions
d'euros.

Le trongon comporte un
tunnel de 2,2 km, quatre
ouvrages dont le renfor-
cement du RER C sous lequel
passe un tunnel vers un site
de remisage des trains.

LA RATP

EN ARIZONA

RATP Dev va exploiter

et entretenir le tramway de
6,2 km de Tucson, en Arizona
(Etats-Unis), pendant huit
ans. C'est une premiére
outre-Atlantique pour

la filiale de la RATP chargée
de développer son savoir-faire
en exploitation a I'étranger.
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La régie exploite ce t_ram-
way pendant huit ans.
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LE PORT DE MARSEILLE RENOVE
UN BASSIN DE REPARATION

o N
La porte en béton est construite a I'int
mis a sec.

e plus grand bassin de maintenance

du Grand port maritime de Marseille
est en rénovation. La "forme 10" a été
batie en 1975 pour I'accueil et la répara-
tion des pétroliers géants. Elle mesure
465 m de long par 85 m de large. Elle est
hars service depuis 2000. Elle n'a pas les
infrastructures nécessaires a I'entretien
des tres grands navires. Or, Marseille Fos
recoit de plus en plus de bateaux de croi-
sieres, certains mesurant 360 m.
Le grand port a donc engagé un pro-
gramme de rénovation. Les travaux ont
commencé en début d'année et devraient
étre terminés en juin 2015. lis compren-
nent le changement de fermeture du
bassin, la remise en état des réseaux
électriques, de la station de pompage
d'eau de mer, des équipements méca-
niques et des automatismes. Le groupe-
ment mené par Spie Batignolles TPCI a
remporté le marché de 13,35 millions
d'euros HT.
Une forme se compose d'un bassin et
d'une grande barre en béton, le bateau-
porte. Celui-ci s'ouvre pour laisser entrer
le navire. Puis il se ferme et la cale est
mise a sec afin que les réparations puis-
sent avoir lieu.
- 9100 tonnes de béton
Spie Batignolles a proposé de construire
la future porte dans la cale seche, en
maintenant le bateau-porte existant a sa
place. Cette solution est économique et
raccourcit le chantier mais elle exige des
précautions. Les mouvements de la porte
par grosse mer et grand vent ont été
relevés puis analysés afin de déterminer
les seuils de sécurité du personnel.
L'étanchéité du bateau-porte a été
recréée par panneaux métalliques (EJN
Negri).

érieur du bassin de réparation une fois

Une fois la forme 10 ainsi remise a sec,
la réalisation du nouveau bateau-porte a
commencé au fond du bassin. La porte
mesure 87,5 m de long par 15 m de
large et 13 de haut, et pése 9 100 tonnes.
- Résister a 100 000 tonnes

L'ouvrage est congu conformément aux
eurocodes. Il doit résister aux conditions
météo extrémes (études hydrodyna-
miques par Hydratec, filiale de Setec).
Ses armatures ne doivent pas étre

atteintes par la corrosion due a I'eau de
mer. Enfin, il doit supporter un choc
jusqu'a 100 000 t, I'équivalent d'un
navire qui viendrait le percuter. Spie Bati-
gnolles TPCI s'est chargée de ces €études,
controlées par Sectec TPI.

Cemex devait formuler un béton qui ait
une porosité accessible a I'eau, un coef-
ficient apparent de diffusion des ions
chlorures et une perméabilité apparente
aux gaz. Les essais ont débouché sur un
produit extrémement dense, armeé et pré-
contraint. La précontrainte de la structure
se compose de 552 cables, chacun de
7 torons, et répartis en trois dimensions.
La mise en précontrainte dure huit
semaines a partir de la mi-décembre.
- Boites a sable

Le bateau-porte est construit sur des
plots d'appui en béton a I'intérieur des-
quelles des engravures permettent I'inté-
gration de boites a sable. Celles-ci sont
retirées a la fin de bétonnage des parois
de la porte.

Une fois le bateau-porte terminé et
équipé (Cofely Ineo), la forme 10 est mise
en eau. Le bateau-porte se met a flotter.
Des remorqueurs déplacent I'ancien et
positionnent le nouveau. m

| S

Le bateau-porte de 13 m de haut et prés de 90 m de long, en béton, flotte

pour s'ouvrir et se refermer.
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PLUS DE VOITURES ELECTRIQUES .
SANS HAUSSE DE LA PUISSANCE APPELEE

© BOUYGUES

Le siege de Bouygues abrite un démonstrateur de recharge de véhicules électriques.

e développement du véhicule élec-

trique va générer des pointes d'appel
d'électricité si rien n'est fait. Cent voitures
qui se rechargent en méme temps font
grimper la puissance au compteur de
300 KW a 670 kKW pour un batiment ter-
tiaire (600-1000 occupants). D'ot une
hausse de I'abonnement. Un plein élec-
trique consomme 22 kWh pour 150 km
parcourus (source : Renault).
Le programme Eco2charge entend déve-
lopper I'utilisation du véhicule électrique
en résolvant ce point, en multipliant les
bornes de recharge et en répondant aux
besoins des automobilistes.
Le programme est coordonné par Bou-
ygues Energies et Services. Il réunit
Embix, Alstom Grid, le Commissariat a
I'énergie atomique et Actility pour la ges-
tion intelligente de I'énergie, Nexans et
ses bornes de recharge, Renault avec
ses véhicules et leurs batteries, et I'Uni-
versité de Versailles-Saint-Quentin-en-
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Yvelines sur le comportement des usa-
gers.

L'expérimentation a été retenue dans
le cadre du programme Véhicule du futur
de I'Agence de I'environnement et de
la maitrise de I'énergie (appel 2011).
Elle coltte 13,2 millions d'euros et béné-
ficie des investissements d'avenir.

Le démonstrateur est mis en place au
Technocentre de Renault et a Challenger,
siege de Bouygues. Les partenaires espe-
rent une version commercialisable en
2016.

- Débouché pour les renouvelables
L'enquéte sociologique de I'université est
en cours. Les premieres réponses de
80 salariés de Renault indiquent qu'ils
utilisent une voiture électrique depuis
dix-huit mois avec laquelle ils parcourent
plus de 50 km/jour, en moyenne, et qu'ils
ont entre 30 et 50 ans. lis cherchent a
économiser I'électricité, par exemple en
baissant le chauffage.

Selon une premiére enquéte, les conducteurs économisent |'électricité a bord.

Le principe d'Eco2charge est d'intégrer
la recharge des véhicules dans un pilo-
tage global des énergies a I'échelle d'un
batiment tertiaire ou d'un écoquartier.
La gestion équilibre a chaque instant la
demande, la production et le stockage.
Des énergies renouvelables sont inté-
grées dans le circuit. Elles produisent
de I'électricité de jour au moment ou
les voitures sont au parking.

- Le conducteur passe commande
Le pilotage de la boucle locale d'énergie
étale les appels de puissance et les
consommations afin que chacune voiture
soit suffisamment chargée au moment ol
le conducteur en a besoin. La commande
du conducteur est prise en compte pour
une distance avec une marge. Il peut
changer d'avis, avancer son heure de
départ et allonger son parcours.

En cas d'afflux de la demande en électri-
cité, le systeme s'appuie sur I'énergie
renouvelable et sur le stockage en batte-
ries. L'idée de Renault est de recycler
celles qui ne chargent plus qu'a 75-80%
de leur autonomie et qui peuvent encore
servir quatre ou cing ans.

Elles sont regroupées dans un conteneur
et le systeme fait son affaire des diffé-
rences de capacité.

- Bornes fixées au sol

Le programme veut aussi réduire les
colits d'implantation des bornes de
recharge. Celles de Nexans s'installent
sans travaux de génie civil. Fixées au sol,
elles sont reliées entre elles en surface
puis au systeme de pilotage qui leur
alloue ou non de I'électricité.

La recharge de la voiture au bureau pose
la question de son colt et si cela consti-
tue un avantage en nature pour les sala-
riés. Le gestionnaire du site paie |'électri-
cité. Libre a lui de la refacturer. m

o
=4
o
I
o
|
<
Q
=
o«
w
>
©

ENVELOPPE
COMPLEXE

Le centre culturel Les fuseauix
a Saint-Dizier (Haute-
Marne) est doté d'une toiture
de 3 000 m? dont la pente
varie entre 78 et 137 %.
Nicolas Michelin, architecte,
a congu cet ensemble de salles
avec un toit en cing fuseauix
courbes.

La couverture est en alu-
minium arrivé en bobine,
plié et cintré sur place.

La fagade est recouverte

de 1600 m? de bardage en
lames clins type Gascogne.
Soprema Entreprises, filiale
mise en ceuvre du fabricant
Soprema, en a réalisé

la couverture et le bardage.

Toiture en aluminium et
bardage courbe au centre
culturel de Saint-Dizier
(Haute-Marne).

ENDUIT =
D'ETANCHEITE
AL'AIR

Le mortier "i.clime Airlys"
assure I'étanchéité a l'air
d'un batiment neuf.

A base de chaux naturelle,

il laisse respirer les parois,

ce qui évitera les problémes
d'humidité intérieure.
L'étanchéité a l'air fait
désormais partie des qualités
du bati exigées par la
réglementation thermique.
Cet enduit est proposé par
Socli, filiale de Ciments
Calcia (Italcementi Group).
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ASSAINISSEMENT :
RACCORDEMENT
ET REGARD

Ce clip de piquage sur réseau
d'assainissement a été congu
pour les canalisations
existantes. En PVC, il
s'adapte aux tubes en gres,
béton, polypropylene, PVC,
polyéthylene lisse ou annelé,
sur des collecteurs d'eaux
usées de 300 a 1 200 mm
de diametre.

L'Easy clip comprend une
rotule de compensation pour
absorber les inclinaisons.
IIs'installe par forage puis
vissage avec joint sur le
collecteur.

Par ailleurs, le fabricant,
Nicoll, propose un regard
d'assainissement qui peut
étre mis en ceuvre pour des
profondeurs jusqu'a 5 m
en nappe phréatique et 6 m,
autrement, Des manchons
permettent de l'adapter
sur des tubes en grés ou en
béton. Sa hauteur se regle
gréce a des rehausses de 25
a 100 cm.

Le regard Romold DN 1000
s'assemble par soudure ou
par joint. En polypropylene
injecté & nervures verticales,
il résiste a la corrosion, au
trafic et aux chocs.

En fond de regard, la cunette
comporte une, deux ou trois
entrées. Elle est déconnectée
du fond afin de ne pas étre
déformée par les mouve-
ments de terrain ou de
nappe. Elle est blanche
comme l'échelle afin d'étre
bien visible par ceux qui
doivent y intervenir,

© NICOLL

Raccordement sur
collecteur existant.
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CONCOURS EVOLO :
DES IDEES POUR NOURRIR L'INNOVATION

Le concours Evolo est une source d'ins-
piration. Organisé par la revue améri-
caine du méme nom, il s'intéresse aux
gratte-ciel (skyscraper). Son but ; promou-
voir les idées d'avant-garde dans les
technologies, le développement durable et
la conception innovante pour le XXI° siecle.
Exemple : des architectes francais™®
avaient été nominés en 2013 pour un
Soundscraper (gratte-son) produisant de
'lectricité. L'immeuble de 100 m de
haut est situé au carrefour d'échangeurs
routiers. Sa fagade est recouverte de lan-
guettes équipées de capteurs sensibles
aux vibrations (Parametric Frequency
Increased Generators) et capables de
les transformer en électricité. Cette
idée n'a pas eu de suite pour l'instant.
| 'édition 2014 du concours a produit son

Les laniéres de la fagade de cette
tour récupérent les vibrations du
trafic routier pour les transformer
en électricité.

© BOURGEOIS, COLLIEZ, DOUNVAL, GROUSELLE, DE PIZZOL

lot d'idées. Le 1 prix a été décerné a
Yong Ju Lee, architecte coréen vivant aux
Etats-Unis. Il utilise & la verticale une
structure en bois assemblée sans clou ni
vis 1a ou elle est traditionnellement
employée a I'horizontale dans des mai-
S0Nns coréennes a un étage.

- Structure qui assimile le CO,

Le deuxiéme prix a une allure de science-
fiction. Deux Américains, Mark Talbot et
Daniel Markiewicz, ont congu une ville sur
pied a Détroit (Michigan), en forme de
boite en fil de fer.

Le 3¢ prix ne manque pas d‘audace.
Il met en scene un gratte-ciel dont la
structure croit au fur et a mesure qu'elle
absorbe le CO, de I'atmosphére. Le gaz
carbonique est capturé par des résines et
des matériaux. Ainsi "pousse" une struc-

1° prix 2014 : structure traditionnelle
en bois utilisée pour la premiere fois
en grande hauteur par un Coréen.

RECOMMANDATIONS POUR
UN GEOCOMPOSITE DRAINANT

'Institut des routes, des rues et des

infrastructures pour la mobilité a déli-
vré un avis technique (n°161) sur un
géocomposite de drainage sous remblai,
le Teradrain FDF300T1 de Terageos.
L'ldrrim élabore ses recommandations a
partir des données fournies par le fabri-
cant et des références, ici deux remblais
routiers.
Le Teradrain comprend une ame drai-
nante en géotextile non tissé et des mini-
drains perforés de 20 mm de diameétre
tous les metres. Cette nappe est associée
a un géotextile filtrant sur ses deux faces.
Le géocomposite s'utilise en base de
remblai pour évacuer les arrivées d'eaux

du sol de fondation. Il sépare le sol
de la couche de remblai afin de limiter
le passage de fines et la pollution par
les matériaux du dessus.

Il ne sert pas de renforcement. Il rem-
place un it de graviers et a une durabilité
de vingt-cing ans.

- Pas d'agression physique
ni chimique

Le géocomposite doit &tre protégé pen-
dant la pose, contre les ultraviolets par
exemple, et ne pas étre soumis a du poin-
connement ni a des matériaux agressifs.
Terageos communique un cahier des
charges pour sa mise en ceuvre et une

© YONG JU LEE

ture capable de supporter du poids.
Ses concepteurs - Yuhao Liu et Rui Wu,
Canada - ont prévu un échafaudage pour
démarrer le processus.

- Tour a trains

Enfin, citons une idée qui fera gagner de
la place dans les gares, probleme crucial
des villes en 2075, selon ses auteurs
Christopher Christophi et Lucas Mazar-
rasa (Royaume-Uni). lis ont imaginé une
tour sur laquelle les TGV tiennent debout
grace au magnétisme, sans rail. Une fois
le train ainsi accrochg, les voitures pivo-
tent afin que les passagers soient dans
une position normale.

Candidatures a Evolo 2015 : avant le
13 janvier (www.evolo.us). m

™ Julien Bourgeois, Olivier Coliez, Cédric Dounval,
Romain Grouselle, Savinien de Pizzol.

© CHRISTOPHER CHRISTOPHI, LUCAS MAZARRASA

Les TGV sont stockés sur un
gratte-ciel, ce qui réduit leur
encombrement au sol.

note de calcul. Chaque projet donne lieu
a une étude spécifique. m

© TERAGEOS

La couche drainante doit étre posée

selon les prescriptions du fabricant.
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EVENEMENTS

©2AUSDECEMBRE
Pollutec

Lieu: Lyon

www.pollutec.com

o27TET28JANVIER
Les rencontres de la mobilité
intelligente

Lieu : Montrouge (Hauts-de-Seine)
www.congres-atecitsfrance.fr

o3AUSFEVRIER
Eurowaterways, salon de
I'économie fluviale en Europe

Lieu : Paris (Porte de Versailles)
wwmeurowaterways. eu

e2AUBFEWRIER
Préservation du patrimoine routier
Lieu : Paris

www.pprsparis2015.com

* 4 AU6 MARS

ENR, salon des énergies
renouvelables

Lieu : Lyon
www.bepositive-events.com

FORMATIONS

*2AUADECEMBRE
Réhabilitation énergétique :
approche optimisée du projet

Lieu : Paris
http://formation-continue.enpe.fr

oBET9DECEMBRE
Valoriser les matériaux alternatifs
en fravaux publics

Lieu : Paris
hitp://formation-continue.enpe.fr

*10AU12DECEMBRE
Dossier loi sur I'eau des projets
d'infrastructures linéaires

Lieu : Paris
http://formation-continue.enpe.fr

*16AU1BDECEMBRE
Murs de souténement en macon-
nerie : surveiller, diagnostiquer,
entretenir, restaurer

Lieu : Paris
http://formation-continue.enpc.fr
o18DECEMBRE
Pratique de la méthode bielles

et tirants selon I'Eurocode 2

Lieu : Paris
http://formation-continue.enpc.fr

NOMINATIONS

AFITF :

Philippe Duron est reconduit a la
présidence du conseil d'adminis-
tration de I'Agence de financement
des infrastructures de transport de
France, poste qu'il occupe depuis
deux ans.

CEREMA :

Yves Krattinger, président de la
commission aménagement du ter-
ritoire, infrastructures et transports
de I'Assemblée des départements
de France, devient administrateur
du Centre d'expertise pour les
risques, I'environnement, la mobi-
lité et I'aménagement.

COFIROUTE :

Jean-Vianney d'Halluin ajoute la
direction financiére a son poste de
directeur des concessions de Cofi-
route, filiale de Vinci Autoroutes.

GART :

Louis Negre a été élu président du
Groupement des autorités respon-
sables de transport (collectivités
locales). Roland Ries qui présidait
le Gart en devient vice-président.

GRAND PARIS ARCHITECTURE :
Michele Ferri a été nommée direc-

trice générale de I'Atelier interna-
tional du Grand Paris, groupement
d'intérét public créé en 2010 pour
donner suite a la consultation du
Ministére de la Culture et de la
communication, en 2008, auprés
de 15 équipes d'architectes urba-
nistes sur le Grand Paris de I'agglo-
mération parisienne.

RATP DEV :

Geérard Boursin prend la direction
des offres a la filiale développe-
ment de la RATP.

SNBPE :

Myriam Peltier a été élue prési-
dente de la commission sécurité du
Syndicat national du béton prét a
I'emploi. Elle prend la suite de Fré-
déric Bidal. De plus, Carole Jaillot
I'a été de la commission environne-
ment en remplacement d'Arnaud
Colson.

STIF:

Julien Matabon devient secrétaire
geénéral du Syndicat des transports
d'ile-de-France a la suite de Véro-
nique Hamayon-Tardé.

SYNTEC INGENIERIE :

Nicolas Jachiet a été élu président.
Il succede a Stéphane Aubarbier.
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CAISSE NATIONALE DES ENTREPRENEURS DE TRAVAUX PUBLICS

Au service de la Profession des Travaux Publics

Mos missions :

. assurer ke service des congés payés auprés des salarkés des Travaux Publics
. procéder au remboursement des indemnités de :hﬁmagu-int:mp{rrinﬁ versees par les employeurs de

la Profession,

La CMNETP regroupe 7 400 entreprises de Travaux Publics et assure le calcul et le versement de
prestations dues a plus de 267 000 salarlés,

Nos coordonnées :

. Par courrier ©
31 rue le Peletier - 75453 PARLS CEDEX 09
. Par Internet : www.cnetp.fr
Par fax : 01.70,28.08.00

. Par telephone ;

= pour les entreprises © 01.70.38.07.70

- pour les salariés

01.70.38.07.77

. Serveur vocal (24h/24) 01,70, 38.09.00
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ADVANCITY

ACCOMPAGNER LES EVOLUTIONS URBAINES

ET ANTICIPER LES BESOINS DES VILLES DU XXIE SIECLE

ADVANCITY EST AU CCEUR DE CETTE PROBLEMATIQUE. SEUL POLE DE COM-
PETITIVITE DEDIE, EN FRANCE, A LA VILLE ET A LA MOBILITE DURABLE, ADVAN-
CITY PERMET AUX ENTREPRISES AUX ETABLISSEMENTS D’ ENSEIGNEMENT
SUPERIEUR ET DE RECHERCHE ET AUX COLLECTIVITES TERRITORIALES
DE COOPERER EN VUE DE METTRE AU POINT DES PRODUITS OU SERVICES
INNOVANTS, COMMERCIALISABLES A MOYEN TERME, GENERATEURS
D’ACTIVITE ECONOMIQUE ET CREATEURS D’ EMPLOI.

ENTRETIEN AVEC FLORENCE CASTEL, DIRECTRICE GENERALE D'ADVANCITY.

PROPOS RECUEILLIS PAR MARC MONTAGNON

© MARC MONTAGNON

© ADVANCITY

Pouvez-vous nous préciser

ce qu'est exactement un pole

de compétitivité ?

Les poles de compétitivité ont &té créés
en 2005 par le Gouvernement, pour
renforcer les spécialisations de I'in-
dustrie francaise, créer les conditions
favorables a I'émergence de nouvelles
et, par 1a, améliorer |'attractivité des
territoires et lutter contre les délo-
calisations. Cette décision prenait
notamment en compte le caractere
structurant de I'industrie frangaise et
son effet d'entrainement sur 'ensemble
de I'économie nationale. Elle s'inscrivait
dans les objectifs fixés par les sommets
européens de Lisbonne et de Goteborg.
Les pbles de compétitivité ont donc
pour vocation premiere de soutenir
I'innovation. lls favorisent le dévelop-
pement de projets collaboratifs de
recherche et développement particu-
lierement innovants.

Depuis 2013, les poles sont entrés
dans une nouvelle phase de leur action
en signant chacun un contrat de per-
formance avec les Pouvoirs publics qui
les engage pour la période 2013-2018
et leur fixe pour ambition nouvelle de
se tourner davantage vers les débou-
chés économiques et I'emploi.

Le contrat de performance d’Advan-
city a ainsi été signé le 12 décembre
2013 ; il fixe le cap pour 5 années
et nous engage sur des objectifs avec
une exigence de résultats.

Quelles sont les raisons

qui ont motivé la création

du pole Advancity ?

La Région lle-de-France dispose & I'est
de Paris d'un grand pole scientifique,
la Cité Descartes, réunissant plus de
1200 chercheurs et ingénieurs au sein
de I'Université de Paris-Est, de grandes
écoles d'enseignement supérieur et
de grands laboratoires de recherche

© MARC MONTAGNON



(ENPC, ESIEE, LCPC, CSTB, INRETS,
Ecole d’Architecture Ville et Territoire,
IFU...) alliant excellence scientifique et
compétences techniques. La Cité Des-
cartes est aujourd'hui un pdle de déve-
loppement scientifique et technologique
de renommée mondiale. La diversité et
la surface de la recherche de la Cité
Descartes la distinguent en particulier
dans la compétition internationale, face
a des démarches plus spécialisées
comme celle des clusters allemands
avec lesquels nous nouons des liens.
Huit grandes filieres sont particulie-
rement actives : innovation dans les
services urbains traditionnels, déve-
loppement et fabrication de capteurs,
développement et mise en ceuvre de
nouveaux services urbains, nouveaux
matériaux du batiment, énergie dans
le batiment et dans la ville, gestion et
traitement de I'eau, stockage et cap-
ture du CO,, techniques de géothermie.
La création des 2005 du pole de com-
pétitivité « Ville et mobilité durables »,
dont le noyau territorial et les locaux
sont situés au cceur méme de la Gité
Descartes, a permis la prise de consci-
ence que nous disposons en outre,
au sein de la Région Tle-de-France,
d’entreprises qui sont des leaders
mondiaux dans le domaine (Vinci, GDF
Suez, Bouygues, Veolia...).

Le label « pole de compeétitivité », prévu
par l'article 24 de la loi de finances
pour 2005, a été confirmé le 11 mai
2010 par le Comité interministériel
d'aménagement et de développement
du territoire.

Quelles sont les spécificités

d’Advancity dans le paysage

des poles de compétitivité ?

Tout d'abord, Advancity est le seul
pole, en France, dédié a la ville et a
la mobilité durables. En plus des entre-
prises, des ingénieries, des labora-
toires et centres d'enseignement et
de recherche, Advancity compte des
fonds d'investissement et 31 collecti-

© MARC MONTAGNON

ADVANCITY EN BREF

1- Florence Castel,
Ingénieur général
des ponts, des
eaux et des foréts.

2- La Cité Descar-
tes avec, sur la
droite de la photo,
I’ESIEE, dont la
ligne futuriste

« sans toit, ni
facade », est due
al'architecte Do-
minique Perrault.

3- Le batiment
Coriolis offre une
démarche trans-
verse alliant mai-
trise de I'énergie,
qualité, confort,
et intégration
dans le paysage.
4- Avant d’étre ain-
si baptisé, le projet
innovant Coriolis
fut labellisé par
Advancity en 2007
sous le nom de

« Descartes + ».

5- Le grand atrium
de I’Ecole Natio-
nale des Ponts -
ParisTech et de
I’Ecole Nationale
des Sciences
Géographiques
(Chaix et Morel
architectes) scan-
dé par deux voiites
de 1500 m2,

Vités territoriales parmi ces membres
actifs. Il est en effet indispensable
que les innovations mises au point
par les entreprises et les laboratoires
de recherche trouvent les territoires
et les moyens pour mettre en place
des projets-pilotes.

En outre, le développement des éco-
industries est identifié comme une
source importante de croissance a
moyen terme ; le développement
économique « aval » doit donc étre a
la hauteur du développement scien-
tifique et technologique « amont ».
C'est pourquoi, en plus de sa mission
originelle d'appui au montage de pro-
jets de recherche et développement
innovants, le Conseil régional d'Tle-de-
France a confié a Advancity le pilotage
de la filiére des éco-activités en fle-de-
France afin de permettre aux PME fran-
ciliennes de développer, en lien avec
les membres d'Advancity - centres de
recherche, grands groupes, collectivités
territoriales, financeurs et investisseurs
- leur potentiel d’innovation.

La transformation d’Advancity en un
véritable carrefour de la ville durable
et des éco-activités est donc enga-
gée, comme le prévoit notre contrat
de performance, et doit amener le
pole a devenir un véritable « metro-
politan hub », pdle de référence dans

© MARC MONTAGNON

le domaine de la construction, de la
maintenance, des cleantechs et des
services de la ville intelligente encore
appelée « smart city ». Ce positionne-
ment d'avenir, défendu avec conviction
par le président d’Advancity, Jean-Louis
Marchand, offre une chance unique de
remodeler les espaces urbains associés,
mettant en avant les éco-matériaux,
le développement de projets architec-
turaux innovants, intégrant I'agriculture
péri-urbaine et une vision renouvelée
de I'éco-durabilité urbaine inspirés par
la recherche d’Advancity au bénéfice
du développement des entreprises et
des territoires.

Quels sont vos axes
d'intervention ?

Début 2014, Advancity s'est engagé
dans une démarche de certification de
service AFNOR (Référentiel 166-02)
afin de garantir un service de qualité
a ses financeurs et a ses membres.
Plusieurs des 11 engagements obli-
gatoires sont d'ores et déja respectés
grace a un investissement fort de mon
équipe et I'obtention de notre certifi-
cation est visée au cours du premier
semestre 2015.

Par ailleurs, la stratégie d’évolution
d'Advancity s'articule autour des idées
forces suivantes :
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-> Renforcer le savoir-faire acquis
depuis sa création en matiere de
montage et d’accompagnement
de projets de R&D (plus de 400
en moins de 10 ans) grace a un
potentiel de membres en croissance
chaque mois, dont de nouveaux
adhérents de renommée internatio-
nale qui nous ont rejoints au cours
des dernier mois.

-> Développer I'offre d’accompagne-
ment des PME franciliennes de
la filiere des éco-activités afin de
favoriser leur potentiel d’innova-
tion, leur croissance, les partena-
riats notamment avec les grands
groupes et leur visibilité dans le
cadre de salons et congres, leur
acces aux marchés, en France et
le cas échéant a I'international.

-> Développer les synergies entre les
filieres qui trouvent des champs
importants de valorisation dans
les domaines de la ville durable :
éco-activités, TIC ou encore agro
ressources.

-> Renforcer les synergies avec les
autres réseaux et clusters interve-
nant, en fle-de-France mais égale-
ment a I'échelle nationale, sur des
thématiques spécifiques (batiment
et construction durables, éner-
gie, eau, infrastructures durables,
écotechnologies, numérique, TIC,
finance, industrie automobile, sante,
etc.). C'est le sens des conventions
de partenariat signées par exemple
avec Novabuild, cluster du BTP en
Pays de la Loire et centre de res-
sources reconnu de la construction
durable, le pdle Indura Infrastruc-
tures durables Rhone-Alpes et,
je I'espere prochainement, le pole
Axelera Chimie-Environnement Lyon
& Rhone-Alpes. Bien entendu, nous
sommes également impliqués, sous
I'impulsion et la coordination de
la direction de la recherche et de
I'innovation du ministere de I'éco-
logie, du développement durable et

LE CONTRAT DE PERFORMANCE
FIXE LE CAP POUR 2013-2018

Le Contrat de performance, signé le 12 décembre 2013, a fixé les priorités
d’action d’Advancity pour la période 2013-2018. Sur ces bases, IEtat et
les collectivités territoriales signataires (Région fle-de-France, Ville de
Paris, Conseil général de la Seine-et-Marne, Conseil général de PEssonne,
Conseil général de la Seine-Saint-Denis, Conseil général du Val-de-Marne,
Communauté d’agglomération Marne-la-Vallée/Val Maubuée) se sont
engageées a soutenir financierement son fonctionnement.

de I'énergie, dans les réseaux de
poles de compétitivité « Ecotech-
nologies » et « Batiment durable ».

-> Par ailleurs, a I'échelle européenne,
les contacts sont noués et des ren-
contres ont déja eu lieu dans I'ob-
jectif de metire en place un parte-
nariat entre Advancity et les Instituts
Fraunhofer-Morgenstadt. Enfin, a
I'échelle mondiale, un partenariat a
été signé fin 2013 entre Advancity,
I'Epamarne, I'Université Paris-Est
et la Banque mondiale, qui porte
sur I'échange de connaissances,
la recherche collaborative et I'ex-
pertise sur les systémes métropoli-
tains durables. Piloté par Advancity,
il vise notamment a favoriser la
formation des acteurs de la ville en
matiére de planification stratégique
et financement du développement
urbain durable, transports, énergie
et innovation dans une quinzaine
de pays émergents faisant partie du
Global Lab on Metropolitan Strategic
Planning (MetroLab) de la Banque
Mondiale. Notre action a I'échelle
internationale contribue ainsi a la
promotion de nos membres et des
savoir-faire franciliens ; notre syner-
gie avec Paris Région Entreprises
renforce cette action ou la compléte
au bénéfice plus particulier des
PME des éco-activités.

-> Faciliter, en partenariat avec les éta-
blissements publics et les collecti-

© MARC MONTAGNON

vités territoriales, la mise en place
d’expérimentations en vraie gran-
deur sur les territoires dans le cadre
notamment des projets du Nouveau
Grand Paris et des Contrats de
Développement Territorial.

Justement, pouvez-vous

un peu développer votre action
sur les territoires ?

Advancity fédere déja les principaux
acteurs dans tous les domaines de la
ville. Les projets accompagnés durant
les presque dix dernieres années
témoignent des capacités d'innovation
de nos membres et de notre poten-
tiel de mise en place de consortiums
afin de développer des projets a visée
commerciale. Les comités stratégiques
d'Advancity ont été, sous I'impulsion de
leurs présidents respectifs, particuliere-
ment actifs et performants.

Il nous faut aujourd'hui déployer a une
échelle plus large les résultats de leurs
travaux, dans une logique totalement
opérationnelle. J'ai donc souhaité ren-
forcer nos partenariats avec les éta-
blissements publics d'aménagement.
Leurs modalités spécifiques d'interven-
tion nous permettent en effet d'envisa-
ger le déploiement, sur les territoires,
de projets-pilotes dans le cadre des
conventions que Nous avons Signees.
Ces expérimentations, générale-
ment appelées « démonstrateurs »,
répondront aux cibles que visent tous

les projets labellisés par Advancity
et devront bien entendu étre suivies et
évaluées, afin de tirer toutes les legons
des retours d'expérience.

Dans ce contexte, Advancity travaille
en complémentarité avec I'institut pour
la transition énergétique Efficacity, créé
en 2013, installé dans des locaux voi-
sins et composeé de 28 acteurs publics
et privés (industriels, ingénieristes, labo-
ratoires) dont la plupart sont membres
d’Advancity. Cet institut a vocation a
piloter des travaux de recherche pour
améliorer I'efficacité énergétique et
I'empreinte carbone de la ville a ses
différentes échelles urbaines (batiment,
quartier, ville).

Des travaux spécifiques, que nous
suivons avec une grande attention,
sont en cours pour mettre au point une
méthode rigoureuse de mesure des
impacts environnementaux et socio-
économiques d'un projet : la signa-
ture urbaine. Cette signature ou mar-
quage « Efficacity Insight » permettra
de garantir que le démonstrateur mis
en oeuvre sur un territoire apporte
un réel bénéfice a I'ensemble de ses
utilisateurs. Vous comprenez donc
tout I'intérét de cette complémentarité
Advancity/ Efficacity.

Vous avez parlé de cibles

pour les projets labellisés.

De quoi s’agit-il ?

En France, I'urbain représente 80 % de
la population. Dans le monde, depuis
2008, plus de la moitié des hommes
vivent dans les villes. Deux tiers d'ici a
2050, si I'on se base sur des projec-
tions récentes de I'ONU. Cette formi-
dable attractivité de I'urbain consacre
I'émergence de véritables « villes
monde » qui, a I'instar de I'aggloméra-
tion parisienne, concentrent opportuni-
tés culturelles et intellectuelles, grandes
infrastructures, activités économiques
et pouvoirs décisionnels. Ces villes sont
indispensables au dynamisme de pays,
voire de continents entiers.

© MARC MONTAGNON
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Paris, par exemple, est le centre de
la production de plus de 30% des
richesses frangaises (PIB) !
Adapter nos villes aux conditions
futures et inventer les villes de demain
constituent donc des objectifs déter-
minants. Pour ce faire, nous sommes
convaincus que les villes du XXE° sigcle
seront durables si elles sont :

- Compeétitives, ¢'est-a-dire créatrices
de richesses et de valeurs dans une
économie mondialisée ;

-> Créatives et innovantes pour notam-
ment faire face aux effets du chan-
gement climatique et accompagner
la transition écologique ;

-> Conviviales et inclusives, c’est-a-
dire si elles n’oublient personne,
et si aucune communauté ne s'en
sent exclue ;

-> Consensuelles, enfin, par une gou-
vernance appropriée permettant a
tous leurs habitants ou usagers de
participer a leur conception, a leur
transformation et a leur fonctionne-
ment.

Ces « 4C » sont les quatre cibles a
atteindre pour la ville durable advan-
city® car, si les grands enjeux sont
communs a toutes les villes, chaque
situation urbaine présente des spé-
cificités et affiche des priorités, des
urgences différentes.
Par ailleurs, les technologies nume-
riques jouent un role important sur
chacun de ces enjeux, mais leur seule
valorisation ne saurait suffire pour faire
la ville intelligente, créative et durable
du XXI® siecle, car, si les évolutions
technologiques apportent nombre de
bénéfices, elles peuvent parfois creuser
des fossés : entre des continents, des
nations, des régions, des générations,
des individus.

II'est donc essentiel que ces techno-

logies modernes soient véritablement

intégrées a la ville et utilisées au béné-
fice des habitants, comprises et accep-
tées par eux. C’est donc une véritable
ingénierie et des services innovants
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qui doivent permettre un développe-
ment métropolitain durable, intelligent
(smart city), respectueux de I'environ-
nement et équilibré. Mes homologues
étrangers, notamment en Europe, aux-
quels jai eu I'occasion de présenter
les « 4C », m’'apparaissent partager
assez largement cette vision et c’est
I'une des raisons des partenariats que
nous sommes en train de metire en
place, aves les Instituts Fraunhofer par
exemple. GreenCity 2014, I'événement
advancity® sur la ville durable que nous
organiserons les 18 et 19 novembre
prochains permettra notamment
d’aborder ces sujets.

Pouvez-vous nous dévoiler
quelques uns des éléments du
programme de GreenCity 2014 ?
La « baseline » d’Advancity, The Smart
Metropolis Hub, traduit notre ambition :

6- Le batiment

« Bienveniie », du
nom du « pére »
du métro de Paris,
abrite notamment
les équipes de
I'IFSTTAR.

7- Larchitecture
du “Bienveniie”,
alliant béton, verre
et couverture pay-
sageére au niveau
de 'espace d’ac-
cueil, est 'ceuvre
de Jean-Philippe
Pargade.

8- LUEcole d’archi-
tecture de la ville
et des territoires
a Marne-la-Vallée
(architecte Bernard
Tschumi).

9- La « rue inté-
rieure » de PESIEE,
couverte par une
toiture transpa-
rente et bordée par
une large facade
vitrée.

devenir une référence en matiére de
ville durable.

Advancity a le privilege d’étre loca-
lisé en Tle-de-France et de bénéficier
notamment d’un large soutien du
Conseil régional et de plusieurs dépar-
tements franciliens (Paris, la Seine-et-
Marne, I'Essonne, la Seine-Saint-Denis,
le Val-de-Marne...).

Il s’agit d’'une position exceptionnelle et
stratégique gréace a la visibilité mondiale
des projets que porte la Région fle-de-
France. Le Nouveau Grand Paris en est
un exemple qui suscite I'intérét dans
le monde entier.

Nous souhaitons donc que GreenCity
2014, que nous organisons en partena-
riat avec la Région fle-de-France, Paris
Région Entreprises, Seine-et-Marne
Développement, L'Epamarne, I'Uni-
versité Paris-Est et Descartes Déve-
loppement, traduise cette ambition et
permette de souligner I'excellence fran-
cilienne en matiére de ville durable et
de se projeter a I'international en s'ap-
puyant sur de nouveaux partenariats.
Par exemple, les travaux relatifs a
la route de 5¢ génération, arrivée
a maturité et baptisée R5G, y seront
présentés dans le cadre d’un workshop
organisé par Advancity en partenariat
avec Accenture, qui réunira des inter-
locuteurs francais et étrangers de haut
niveau.

Ce projet porté par I'FSTTAR, membre
actif d’Advancity, est parmi ceux sur
lesquels nous fondons de beaux espoirs
et espérons pouvoir mettre en place
un projet-pilote le plus tot possible sur
un ou plusieurs territoires franciliens,
notamment sur notre terre d'accueil de
Marne-la-Vallge.

Par ailleurs, GreenGity 2014 sera I'oc-
casion de renforcer nos partenariats
au-dela des frontieres hexagonales.
En effet, si les grands enjeux sont com-
muns a toutes les villes, chaque situa-
tion urbaine présente des spécificités
et affiche des priorités, des urgences
différentes.
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Aussi, si modele il y a, faut-il que
celui-ci permette des réponses sur-
mesure aux ambitions et projets des
grandes villes du monde. Cette année,
sans exclusive toutefois, la coopération
franco-allemande sera particulierement
a I'honneur.

Enfin, en préambule de GreenCity 2014,
nous organiserons le 17 novembre, en
partenariat avec Paris Région entre-
prises, un « Business Tour » qui permet-
fra notamment aux délégations étran-
geres de découvrir d’est en ouest, en
partant de la Cité Descartes, quelques
réalisations exemplaires en matiere
de ville durable. J'invite donc tous vos
lecteurs a s'inscrire pour participer
a GreenCity 2014 !

Vous avez parlé a plusieurs
reprises d’Advancity comme
d’une marque. Pourquoi ?

Parce qu’advancity® est la marque
déposée d’ Advancity, de méme que
The Smart Metropolis Hub®. Nous
veillons ainsi a défendre notre vision et
a promouvoir notre approche. En 2014
par exemple, Advancity a commencé
a développer une offre spécifique
a destination des PME franciliennes :
le label advancity® entreprise innovante
pour préparer les jeunes entreprises a la
levée de fonds, I'offre advancity® PME
en management environnemental, I'ac-
compagnement advancity® des PME
franciliennes a divers salons (le salon
des Maires, Pollutec en France et au
Maroc, China Europa, FIMAI au Brésil,
etc.). En cohérence avec notre action au
bénéfice de la filiere des éco-activités
en Tle-de-France, nous avons également
adhéré a la marque de territoire parta-
gée Paris Région, porteuse des valeurs
intrinseques de notre territoire, creuset
de talents, foyer d’innovations et de
créations. Avec I'adhésion a la marque
et un partenariat fort avec Paris Région
Entreprises, Advancity confirme son
orientation vers I'avenir, la modernité
et I'ouverture au monde. o
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DES CHANTIERS

« CLES EN MAIN »,

DES OUVRAGES D’ART
AUX TRAVAUX SPECIAUX

REPORTAGE DE MARC MONTAGNON

« POA » : CES TROIS LETTRES QUI CONSTITUENT LE SIGLE D’ORIGINE DE LENTREPRISE ET DONT LE DEVELOPPE
SIGNIFIE « PATHOLOGIE OUVRAGES D’ART » RECOUVRENT AUJOURD’HUI UNE EXTREME DIVERSITE D’ACTIVITES QUI
VONT, DE CE FAIT, BIEN AU-DELA DU SEUL ENTRETIEN DES OUVRAGES D’ART.

" n effet, depuis sa création en
1992 par Maxime Renard, un

ancien de Fayat-Genest, POA
_____a considérablement élargi
dans des secteurs différents mais
complémentaires la nature de ses
interventions : elles vont désormais,
par exemple, du renforcement de
structures par panneaux de fibres de
carbone et précontrainte additionnelle
a I'hydrodémolition et a la démolition
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mécanique sélective, au béton projeté,
a la protection incendie des tunnels, a
la mise en conformité et a I'entretien
de sites industriels. La liste pourrait étre
allongée.

Elle met déja en évidence la poly-
valence de cette PME francilienne,
aujourd’hui dirigée par Gildas Le Gou-
pil, qui en fait 'un des leaders des
travaux de réparation et des travaux
spéciaux en lle-de-France.

1- Aspect final
des arcades
dites du

« Grand Maitre »
de Paqueduc
de la Vanne.

POA a démarré son activité avec
I'une des campagnes de réparation
des ponts de Paris. L'un de ses tout
premiers chantiers, qui allait dessiner
en partie son avenir, fut celui de la
réparation du pont Alexandre Ill, en
groupement a I'époque avec Eiffel
Constructions Métalliques.

Dans la foulée de ce chantier d’en-
vergure, elle a ensuite participé a la
réparation de la plupart des ouvrages



qui franchissent la Seine au nombre
desquels le pont Marie, le pont au
Change, le pont Mirabeau, le pont de
la Tournelle, la passerelle des Arts...
Cette tradition a perduré puisque la
Ville de Paris a poursuivi, et poursuit
d’ailleurs toujours, I'entretien et la
réparation de ces beaux ouvrages qui
font I'un des charmes de la capitale et
sont indissociables de son patrimoine
architectural mais aussi, ce que I'on
sait moins, de son patrimoine tech-
nique.

« Il est intéressant de noter a ce sujet,
précise Gildas Le Goupil, que POA offi-
cie pratiquement toujours en tant que
mandataire ou entreprise genérale sur
tous ses chantiers, aujourd’hui comme
hier, avec ce qui fait I'une de ses spé-
cificités . la livraison « clés en main »
des ouvrages a I'issue des travaux ».

DEVELOPPEMENT

AVEC LA FIBRE OPTIQUE

Le coeur de métier historique de I'en-
treprise demeure la réparation des
ponts. Pour autant, I'arrivée de la fibre
optique au début des années 2000 lui a
permis de connaitre un développement
important. POA a participé activement
aux différentes campagnes de cablage
realisées par les opérateurs privés tels
que Alcatel, Cegetel, Louis Dreyfus...
puisqu'il était nécessaire de traverser
les ponts pour assurer le passage des
réseaux de fibre optique.

Tout naturellement, ces opérateurs se
sont tournés vers POA, compte tenu de
sa bonne connaissance des ouvrages
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2- Gildas Le Goupil,
directeur de POA.
3- Chape de
protection pour
la Semavip dans
le 13¢ arrondisse-
ment de Paris.

d'art d'fle-de-France et I'entreprise a
ainsi ét6 amenée a participer en entre-
prise générale ou en sous-traitant a
un trés grand nombre des opérations
nécessaires pour réaliser le passage
des cables au travers d’ouvrages qui
n'avaient pas été concus a I'origine
pour cette application et qui néces-
sitaient, de ce fait, des travaux bien
spécifiques d’aménagement ou de
renforcement des structures.

C’est a partir de cette époque que POA
a connu une diversification importante
dans des travaux spéciaux, liés de pres
ou de loin aux ouvrages d'art, mais
relatifs a des domaines extérieurs aux
ouvrages. Lentreprise est alors reprise
par GTM Construction en 2002 avant
d'étre intégrée, a la suite de la fusion
entre GTM Construction et Sogea, au
pole Travaux Publics Tle-de-France de
Vinci Construction.

25 ans plus tard, POA emploie 55 per-
sonnes et réalise un chiffre d’affaires
de 12 millions d’euros, se répartissant
a 60% dans I'activité « travaux spé-
ciaux et réparation » (ouvrages d’art,
parkings, murs de soutenement, sites
industriels) et 40% dans les travaux
neufs de génie civil, petits et moyens
(passerelles, ponts, aménagement
urbains...).

Elle réalise 80% de son activité en Tle-
de-France mais intervient également
a I'extérieur, au coup par coup : elle a
ainsi participé, en 2010, a la rénovation
du tunnel de Figeac, dans le Lot pour
le compte de la SNCF.

AMENAGEMENTS URBAINS

Parmi les réalisations récentes en fle-
de-France, 'aménagement de la dalle
«\lega » dans le 13¢ arrondissement de
Paris, pour la Sempariseine, constitue
une référence de qualité

Entamés au printemps 2011, les tra-
vaux de rénovation de la dalle Véga,
divisés en frois phases, se sont ache-
vés fin 2012. Outre la réfection de
I'étanchéité de la dalle, étaient plani-
fiées la création de trois jardins aux
ambiances complémentaires (jardin des
fleurs, jardin des jeux, jardin bonsai),
la modernisation de I'éclairage selon
le plan lumiere déja mis en ceuvre
sur Cassiopée, la refonte des acces et
cheminements et la pose d’un nouveau
revétement dans les cheminements des
jardins, a savoir un asphalte de couleur
sable. Apres Cassiopée-Orion en 2008
et Antares en 2012, ce troisieme flot
aménagé marque une nouvelle étape
franchie dans le programme de réha-
bilitation du front de Seine.

Les travaux ont lieu sur la dalle mais
aussi en dessous, dans les parkings.
Les parkings de I'llot Antarés et de
I'llot Véga sont I'objet d’interventions
portant principalement sur la mise
en conformité avec les normes de
sécurit.
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Des travaux de peinture sont égale-
ment prévus afin de les rendre plus
accueillants et de faciliter I'orientation
des véhicules. Travaux auxquels a parti-
cipé POA en tant qu’entreprise générale
ou en sous-traitance. Il en est de méme
du « coeur de ville » d’Evry-Ville-Nouvelle,
dans le département de I'Essonne, dont
le projet porte sur une surface d'environ
20 ha a réaménager en totalité.

PROTECTION AU FEU

Depuis trois ans, POA a développé
une activité importante de travaux de
protection au feu, aussi bien dans les
tunnels routiers que dans les batiments.
Pour les tunnels, cela s’inscrit dans
la campagne nationale de mise aux
normes ayant fait suite a I'incen-
die dans le tunnel du Mont-Blanc et
concerne les ouvrages franciliens pour
lesquels elle est en voie d’achévement
mais a laquelle participe toujours POA.
D’importants travaux viennent ainsi
d'étre effectués dans le tunnel de Saint-
Cloud, sur I'A13, le tunnel d’ltalie, sur
la A6, pour le compte de la DIRIF, ainsi
que dans le tunnel de la voirie souter-
raine des Halles, pour la Sempariseine,
dans le cadre du réaménagement
général du Centre commercial et de
son quartier, avec la construction de
la déja fameuse Canopée.

Pour les sites industriels, il s’agit de
répondre ponctuellement aux demandes
des industriels qui les exploitent.
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BETON PROJETE

Le béton projeté par voie seche ou par
voie humide constitue une autre des
spécialités de POA.

« C'est ainsi que I'entreprise dispose
de dix compagnons certifies ASQAPRO,
indique Gildas Le Goupil, un gage de
qualité pour la réalisation de ce type
de travaux ou le savoir-faire est tout
aussi important que la performance
des matgriels utilisés ».

Entre autres opérations quotidiennes,
quelques chantiers spécifiques lui ont
permis de mettre en ceuvre cette spé-
cialité : celui du renforcement du tunnel

4 DOMAINES D'INTERVENTION

e Quvrages neufs : génie civil, murs de souténement, passerelles, gale-

4- Le pont de Le-
vallois, dans les
Hauts de Seine,
apres l'interven-
tion de POA.

5- Démolition par
« croquage » du
tablier du viaduc
d’accés au pont
sur la Seine a
Villeneuve-le-Roi.

6- Travaux de
confortement
et d’entretien
dans le tunnel de
Saint-Cloud de
I'autoroute A13.

ries et locaux techniques, passages souterrains.

e Traitements structurels : pathologie des bétons et des aciers, renfor-
cement par fibre de carbone, tirants d’ancrage et micropieux, reprise
d’étanchéité, injection, bétons et enduits projetés.

e Entretien courant et suivi des ouvrages : aide aux diagnostics, inter-
ventions ponctuelles et urgentes.

e Réparation des ouvrages : renforcements structurels, traitement des
bétons, sablage et mise en peinture, traitement des structures mé-
talliques, rénovation des platelages (bois, béton, acier), changement
d’appareils d’appui, vérinage.

 Réhabilitation : quais, berges, monuments historiques, protections
coupe-feu.

o Sites industriels : travaux tous corps d’état, projets sous exploitation.

de Figeac, déja évoqué précédemment,
celui de la réfection de silos du centre
de distribution Calcia de Bruneseau,
en bordure de Seine dans le 13° arron-
dissement de Paris (maitre d’ouvrage :
Semapa), ainsi que le renforcement du
Viaduc de Colombes (maitre d'ouvrage
SNCF). C'est également le béton projeté
que I'entreprise a utilisé pour le renfor-
cement des arcades dites du « Grand
Maitre » de I'aqueduc de la Vanne, I'un
des plus longs de France, qui alimente
en eau une partie de la ville de Paris.
Offrir une seconde jeunesse aux aque-
ducs d'lle-de-France constitue 'un des
objectifs d’Eaux de Paris.

Le chantier des arcades du Grand
Maitre (2012-2013) est a ce titre parti-
culierement innovant. Ses 192 arcades
qui supportent, sur plus de 2 000 m,
I'aqueduc de la Vanne se dressent dans
la forét de Fontainebleau (77).
Constituées de béton Coignet, datant
de plus d’une centaine d’années, ces
installations ont subi les outrages du
temps et des variations saisonnieres :
disjointements de magonnerie et écla-
tements de mortier d'enduits risquaient
de provoquer des incidents. Pour pro-
téger les promeneurs d’éventuelles
chutes de débris, les arcades se situant
al'aplomb de la voie de circulation sont
en cours de rénovation.

Mengés depuis 2009, les travaux ont
pour objectif de purger I'ouvrage de
tout matériau pouvant se décrocher,
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de réparer la structure, de réaliser un
enduit parfaitement adhérent au sup-
port et pérenne sur 10 000 m?, et de
restituer une esthétique conforme a
I'état d'origine de I'ensemble de I'ou-
vrage : une reproduction a I'identique
des motifs décoratifs incrustés dans
I'enduit a ainsi été réalisée.

FIBRE DE CARBONE

Autre spécialité de POA, encore assez
peu répandue dans le secteur des
Travaux Publics : le renforcement des
structures par pose de fibres de car-
bone.

Cette technique permet de compenser
les déficits d’acier d’un béton, lorsqu’il
est nécessaire de créer, par exemple,
des trémies dans des ouvrages exis-
tants ou que la structure en elle-méme
n’est plus dimensionnée pour accepter
de nouvelles charges.

« Plutot que de metire en place des
pieces metalliques ou de démolir par-
tiellement la structure pour en renforcer
les aciers, précise Gildas Le Goupil, /a
mise en ceuvre de « plats » en carbone
permet d'assurer la reprise des efforts
de fagon 1rés efficace sans engager le
gabarit et avec une rapidité de mise en
ceuvre exceptionnelle. Quand le calcul

7- Le béton
projeté par voie
séche ou par
voie humide
constitue 'une
des spécialités
de POA : ici,
sur le chantier
des arcades du
« Grand Maitre ».

8- Bétonnage du
tablier du viaduc
d’acceés au pont
de Villeneuve-le-
Roi/Villeneuve-
Saint-Georges.
9- L'entreprise
utilise un drone
pour des inspec-
tions photogra-
phiques d’ou-
vrages.

10- Pour certains
chantiers, les tra-
vaux nécessitent
le recours a une
nacelle négative,
par exemple,
pour le pont
d’Issy-les-Mouli-
neaux.

le permet, cette Solution assure aans
les meilleures conditions les renfor-
cements necessaires a la survie d’un
ouvrage ».

POA I'a utilisé a plusieurs reprises avec
succes : pont d’lssy-les-Moulineaux,
pour le Conseil Général des Hauts-de-
Seine, pont d’Ormoy sur I'autoroute A6
pour le Conseil Général de I'Essonne,
structures intérieures de I'’Assemblée
Nationale dans le cadre de son réa-
ménagement général, pour I'entreprise
Bouygues.

HYDRODEMOLITION
[’hydrodémolition & I'eau a trés haute
pression ainsi que la démolition méca-
nique sélective au broyeur a béton font
partie des techniques dont dispose
également POA pour les travaux de
réparation. Elle vient d'ailleurs de les
mettre en ceuvre sur I'important chan-
tier de réhabilitation que le Consell
Général du Val-de-Marne a engagé sur
le viaduc d’acces au pont sur la Seine &
Villeneuve-le-Roi. L'opération se déroule
sur une durée de pres de 6 mois et
représente un marché de 2,5 millions
d’euros.

["ouvrage relie les communes de Ville-
neuve-le-Roi et de Villeneuve-Saint-

Georges en franchissant la Seine et
I'important faisceau ferré provenant
de la gare de Lyon. Il s'agit d'un axe
tres fréquenté qu'il était nécessaire de
rendre le plus rapidement possible a la
circulation, ce qui a induit un phasage
complexe des travaux de fagon & rem-
placer en totalité la dalle du tablier en
apportant le moins de perturbations
possible aux riverains ainsi qu’aux tres
nombreux véhicules qui I'empruntent
quotidiennement.

Vieux de 73 ans, le pont de Villeneuve-
Saint-Georges avait subi un effondre-
ment sur son viaduc d’acces fin 2012.
Des travaux provisoires d'étaiement
avaient été réalisés en attendant une
réparation définitive de I'ouvrage.

Les études réalisées en 2013 ont mon-
tré qu'il était nécessaire et urgent de le
reconstruire completement.

Les travaux ont démarré le 1¢ juin
2014 et seront achevés en décembre
2014. En dépit de ce délai treés court,
les conditions de chantier ont perturbé
la circulation puisqu’elles ont nécessité,
en effet, de fermer partiellement la cir-
culation générale sur le pont pendant
cing mois et demi (juillet & décembre
2014) dans le sens Villeneuve-Saint-
Georges - Villeneuve-le-Roi.
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Mais il était impossible de procéder

différemment.

POA est donc intervenue sur le site
avec des moyens lourds, a deux
niveaux : réfection totale de la struc-
ture du tablier, réparation des poteaux

et poutres supports du tablier :

- Pour le tablier, constitué¢ d’une
structure classique pour I'époque
« dalle, poteaux, poutres », démo-
lition des dalles a I'aide d'un

Parmi les références récentes de POA,
il faut citer la réparation des entretoises
et des poutres du pont de Levallois ainsi
que la mise en peinture des ponts de
Puteaux, dans les Hauts-de-Seine et
d'Auvers-sur-Oise, dans le Val d'Oise.

SITES INDUSTRIELS

Les sites industriels en exploitation, sur
lesquels les interventions nécessitent
de conjuguer a la fois expertise, flexibi-

sites, les périodes de travaux sont
toujours tres courtes, elles nécessitent
des moyens importants en hommes et
en matériel, elles font souvent appel
a des fravaux de petit génie civil ou
de réparation qu’il faut réaliser avec
le plus grand soin, avec des impératifs
de dBlais auxquels ne peuvent répondre
ni les grandes entreprises, ni les arti-
sans du BTP, Elles relévent de struc-
tures de PME de notre taille car nos
équipes sont partaitement formees pour

fres rapidement pour des interventions
d’urgence, comme c’est souvent le
cas sur les sites industriels ou pour
des marchés de réparation d’ouvrages
directement lis a la vie quotidienne des
usagers ».

C'est sur ce type d’opérations que
POA fonde un développement aupres
de donneurs d'ordre tels que le Syc-
tom, Sita, Tiru ou Veolia, pour en citer
quelques uns pour lesquels elle travaille
déja depuis de nombreuses années.

broyeur et reprise des aciers des
poutres par hydrodémolition avant
de réaliser un tablier coulé en place
incluant un élargissement de I'ou-
vrage pour les cyclistes, réfection
de I'étanchéité puis de la chaussée,
remise en place des candélabres et
des installations électriques.

- En sous-face, réparation des
poteaux et des poutres par purge
avant mise en ceuvre d’un béton
projeté de renforcement général.

Les travaux de réfection du tablier ont

été menés en deux phases ce qui a

permis de ne fermer que partiellement

la circulation qui sera rétablie en totalité
début décembre 2014 pendant que les

lité et mobilité, sont également devenus
au fil des années I'un des nouveaux
domaines d’activité privilégiés de POA.
Gildas Le Goupil projette de dévelop-
per de fagon significative la présence
de POA dans ce secteur : « Sur ces

y étre performantes tout en disposant
des compétences techniques indispen-
sables demandées par les exploitants.
Notre force tient a la réactivité de nos
équipes qui peuvent étre mobilisées

TRAVAUX SPECIAUX

DE TOUTES NATURES

La diversité des types d'intervention
que nous venons d'évoquer font de

11- Réfection
des silos du
centre de dis-
tribution Calcia
de Bruneseau,
en bordure de
Seine dans le 13¢
arrondissement

fravaux de réfection des poutres et des de Paris.
poteaux pourront se poursuivre sans 12- Intervention
interférer sur la circulation de surface. en site indus-

triel dans 'une
des usines du
Syctom a Ivry-
sur-Seine.

13- Dans la nef
du Grand Palais,

Le chantier de Villeneuve-le-Roi est
I'exemple-type des chantiers de répa-
ration « clés en main » dont POA s’est
fait une spécialité comme I'évoquait
précédemment Gildas Le Goupil.

GRAND PALAIS : ANCRER DES SCULPTURES

, I’exposition «
META'L,LERIE,EI' PEINTURE DE 80 TONNES Promenade »
L'activité de réparation des ouvrages de Richard Serra,

dans le cadre
de « Monumenta
2008 », avec la
mise en ceuvre
des ancrages
spéciaux de fon-
dation des piéces
monumentales.

Au Grand Palais, POA est intervenue dans le cadre de I’exposition
« Monumenta 2008 » consacré a Iartiste américain Richard Serra pour
laquelle il était nécessaire de réaliser les fondations supports et la mise
en place d’ceuvres monumentales en acier de 80 t unitaire.

Les sculptures de Serra atteignent souvent des dimensions impression-
nantes - 17 m hauteur, 4 m de largeur - et sont littéralement "vécues"
par le visiteur qui y pénétre et y circule en transformant ainsi son rapport
a l'espace.

ne se limite pas au seul génie civil.
Elle est complétée par des spécialités
relevant de compétences techniques
d'une autre nature : renforcement
d’ouvrages en voussoirs des années
60/70 par précontrainte additionnelle,
reéparation de tabliers métalliques, répa-
ration et remplacement de garde-corps,
remise en peinture...
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14- BJL constitue
un département
spécialisé dans
la réparation des
ponts anciens :
ici, le pont de la
Girafe, en Seine-
et-Marne.

15- Travaux flu-
viaux : réparation
des estacades de
Port-a-I’Anglais
pour le Conseil
Général du Val-
de-Marne.

16- Renforce-
ment de struc-
tures par pose
de plaques en
fibres de carbone
a ’Assemblée
Nationale.

17- Chantier
du viaduc de

la Vanne, dans
la forét de
Fontainebleau :
restituer a 'ou-
vrage une esthé-
tique conforme
a I'état d’origine.
18- POA sponso-
rise I'équipe de
rugby de Massy.

BJL : PONTS HISTORIQUES

POA dispose d’un département baptisé « BJL », basé prés de Fontai-
nebleau, spécialisé dans la réparation de ponts anciens magonnés en
pierre. Il s’agit d’une petite entreprise reprise en 2011 et dont I'acti-
vité « traditionnelle » s’avére parfaitement complémentaire des centres
d’intérét principaux de la maison-mere : en effet, elle utilise et pratique
des techniques historiques avec des matériels compatibles a ceux de
I’époque, par exemple des cintres et des étaiements en bois.

POA I'une des PME leader en fle-de-
France pour les travaux de réparation
et de travaux spéciaux d’autant que
S'ajoutent a ce panel déja large des
capacités pour des opérations ponc-
tuelles nécessitant des compétences et
des matériels tres spécifiques : nacelle
négative pour des interventions sous
ouvrages d'art, barges pour les travaux
nautiques, inspection photographique
d’ouvrages par drone radio-piloté,
déconstruction et démolition de pas-
serelles, le plus souvent de nuit afin de
ne pas perturber I'environnement et
la circulation.

L'entreprise est actuellement basée a
Jouy-en-Josas. Elle va quitter ce site
historique début 2015 pour s'installer
a Massy dans des batiments plus
vastes et plus fonctionnels qui corres-
pondront mieux & son développement.
Pour conclure, un détail qui confirme
I'ancrage de I'entreprise dans vie
locale d'lle-de-France : elle sponsorise
I'équipe de rugby de Massy, classée en
Pro D2 ainsi que celle de Bobigny, en
Fédérale 1. Une bonne fagon de garder
le contact avec le terrain. o

() DIRIF : Direction des Routes dle-de-France.
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UN QUARTIER D’ISSY-LES-MOULINEAUX
DESENCLAVE PAR DES ESCALATORS

AUTEURS : CAMILLE PORET, CHARGEE D'AFFAIRES POLE INFRASTRUCTURES ET TRANSPORTS, ARCADIS - NICOLAS BOFFI, RESPONSABLE DE SECTEUR
INFRASTRUCTURE IDF & NORD, ARCADIS

LE QUARTIER DES EPINETTES A ISSY-LES-MOULINEAUX N’ETAIT JUSQUE-LA ACCESSIBLE DEPUIS LA GARE DE
RER C « ISSY » QUE PAR UN CHEMINEMENT PENTU AU SEIN DU PARC RODIN, IMPRATICABLE EN TEMPS DE PLUIE OU
DE VERGLAS, EN PARTICULIER PAR LES PERSONNES A MOBILITE REDUITE. AUJOURD’HUI, UN PARCOURS DE TROIS
VOLEES D’ESCALIERS MECANIQUES A VU LE JOUR DANS LA PARTIE FORESTIERE DU PARC ET OFFRE AUX USAGERS
UN EQUIPEMENT CONTEMPORAIN TRAVERSANT UN PAYSAGE RECOMPOSE.

UN PROJET PARTICIPATIF
ORIGINE DU PROJET

La communauté d’agglomération, man-
datée par le Syndicat des Transports en
Tle-de-France a mené du 23 octobre au
25 novembre 2006 une concertation
publique préalable sur le projet de téle-
phérique entre le « Fort Numérique »
et la station de métro Mairie d’Issy.
Lors de cette concertation, les habi-
tants du quartier des Epinettes se sont
exprimés sur la nécessité d’améliorer
I'accessibilité des modes de transports
lourds plus précisément vers la gare
de Clamart et celle du RER C « Issy ».
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C'est ainsi que la communauté d’ag-
glomération a décidé d’engager des
études pour la création de chemine-
ments piétonniers mécanisés entre
la sortie de la gare et le plateau des
Epinettes (figure 2).

[’aménagement des escaliers méca-
niques a Issy-les-Moulineaux fait
écho au plan d’actions du Plan Climat
Energie de Grand Paris Seine-Ouest
2011-2013.

CONCERTATION PREALABLE
Suite a I'étude préliminaire et I'AVP
menée par le groupement de maitrise

1- Vue d’en-
semble des
escaliers

meécaniques.

1- General
view of the
escalators.

d’ceuvre, une exposition publique a
été mise en place au Centre Adminis-
tratif du 31 octobre au 26 novembre
2011, le projet ayant été présenté aux
membres de I'Atelier d’Urbanisme le
7 novembre.

Une réunion publique a été organisée
le 14 novembre, devant permettre de
recueillir I'avis des riverains sur les deux
tracés a I'étude au niveau du parc :
deux volées ou trois volées en zigzag.
Environ 150 personnes ont participé a
la séance et une préférence marquée
s’est dégagée en faveur du tracé en
trois volées.
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PLAN DE SITUATION

DES ESCALIERS MECANIQUES

ENQUETE PUBLIQUE

['enquéte publique s’est tenue du
1¢ février au 17 mars 2012, portant a
la fois sur I'intérét général du projet et
sur les modalités de mise en compati-
bilité du Plan Local d’Urbanisme (PLU)
de la Ville.

Le commissaire enquéteur a noté que
I'aménagement de 3 volées d’escaliers
mécaniques a travers le parc Rodin
gtait largement souhaité par les inter-
venants.

En revanche, I'aménagement d’un tapis
roulant dans le sentier de I'Asile a regu
des avis plus mitigés.

La proximité directe avec les habi-
tations, la difficulté a respecter les
normes acoustiques et I'impossibilité de
réaliser deux volées, I'une ascendante
et 'autre descendante, compte tenu de
la faible largeur du sentier, ont conduit
a I'abandon de ce trongon du projet.

2- Plan de situa-
tion des escaliers
mécaniques.

3- Perspective
d’intégration
des escaliers
mécaniques
dans le site.

4- Coupe longitu-
dinale des esca-
liers mécaniques.

2- Location
drawing of
the escalators.

3- Perspective
view of inte-
gration of the
escalators into
the site.

4- Longitudinal
section of the
escalators.

Ce sujet pourra étre intégré dans une
réflexion plus globale a I'occasion de la
création de la nouvelle gare du Grand
Paris Express.

UN PROJET ARCHITECTURAL
ET PAYSAGER AMBITIEUX

Construit comme un parcours, dans

un coteau exceptionnel en termes de

vue et de paysage au pied des tours
des Epinettes, le projet s'est développé
autour de trois concepts forts (figure 3) :

-> Proposer un parcours ouvert per-
mettant, non pas d’entrer dans un
tube pour franchir le coteau, mais
d’ouvrir le déplacement dans une
lecture du grand paysage de [le-
de-France et de Paris ;

-> Offrir un équipement contempo-
rain fort dans sa minéralité pour
un meilleur dialogue avec le parc
végeétal ;

-> Construire une recomposition pay-
sagere et forestiere du parc dont
le secteur du projet était laissé en
friche depuis un certain temps.

LE TRACE

DE LINSTALLATION

Le tracé relie I'impasse des Quatre
Vents située sur le plateau des Epi-
nettes et le boulevard Rodin.

Cela correspond a un dénivelé de 25 m
sur une distance de 80 m environ
(figure 4).

Ce tracé permet de rejoindre I'en-
semble des chemins de traverse du
parc ainsi qu’une meilleure insertion
paysagere de I'équipement en épou-
sant la topographie du parc.
Conformément a la préférence expri-
mée par les riverains, I'infrastructure
est constituée de 3 volées d’escaliers
doubles : montée et descente.
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PERSPECTIVE AXONOMETRIQUE DES ESCALIERS MECANIQUES

CONSTITUTION DE LA MARQUISE
-

o

ey
-
L)

LE PARTI ARCHITECTURAL
Le concept général de I'ouvrage est un
origami d'inox (figures 5 et 6).
La marquise couvrant les escaliers
mécaniques est constituée de lames
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pliées d'inox offrant une structure
ouverte et porteuse de vues sur le pay-
sage (figure 7).

La qualité d’inox retenue est 316L
(résistance en milieu agressif et
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humide) compte tenu de I'environne-
ment naturel.

Cette marquise est pourvue de dalles
de leds en sous-face permettant une
mise en lumiére interactive des équi-

5- Perspective
axonomeétrique
des escaliers
mécaniques.

6- Constitution
de la marquise.
7- Vue depuis
les escaliers
mécaniques.

8- Palier intermé-
diaire en béton
brossé avec
signalétique
directionnelle
et culturelle.

5- Axonometric
perspective view
of the escalators.

6- Formation of
the glass canopy.

7- View from
the escalators.

8- Intermediate
landing in brushed
concrete with
directional and
cultural signage.

© MOSCA
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pements et synchronisée a la mise en
marche.

Les escaliers mécaniques S'inserent
dans un ouvrage en béton froissé
constituant les garde-corps latéraux



de part et d’autre des mains courantes
extérieures.

Chaque palier du tracé, reliant les allées
du parc, a été congu comme un espace
de connexion, de pause et de dialogue :
des stéles d'information, des bancs,
des affichages culturels (figure 8).

LE FONCTIONNEMENT

DES ESCALIERS MECANIQUES
Les escaliers mécaniques fonctionnent
tous les jours, de 7h a 22h.

Pour diminuer I'impact environnemental
de I'équipement, les escaliers tournent
au ralenti voire s'arrétent si aucune pré-
sence n'est détectée.

L'éclairage de I'équipement par LED
dynamique a une intensité variable
suivant les heures, la saison, ainsi que
son utilisation. Passant du bleu sombre
a I'aube, puis au jaune, jusqu’au blanc
le jour levé. Ensuite repassant du blanc
a la tombée de la nuit, via I'orange et
jusqu'au bleu profond en pleine nuit.

9- Collecte
et évacuation
des eaux.

10- Trace de
fontis lors des
terrassements.

11- Terrasse-
ments pour
travaux de

consolidation
du sous-sol.

9- Water
collection
and drainage.

10- Trace of
subsidence
cavity during
the earthworks.
11- Earthworks
for subsoil
consolidation
work.

© MOSCA
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LE BUDGET

Le budget total de opération est le suivant :
* Travaux lots 1 a 6 (MOE Groupement Mosca) : 2,8 M€ HT.
¢ Travaux injections et autres (raccordements divers et travaux

annexes) : 2 M€ HT.
o Total travaux : 4,8 M€ HT.

o Total projet (études et travaux) : 5,8 M€ HT.

Une horloge calendrier de type astro-
nomique permet de gérer le décalage
des heures au fil de I'année. Une autre
horloge assure la mise en route et I'ex-
tinction des escalators dans la plage
horaire définie.

Il est également prévu que I'occupa-
tion des escalators par des usagers
interfere sur le niveau d'éclairement.
En régime normal, avec escalators en
fonctionnement, le niveau d'éclaire-

COLLECTE ET EVACUATION DES EAUX

ment des emmarchements est réglé
sur 50 lux. Pour cause d’économie
d'énergie, en I'absence d'usagers, les
panneaux a leds seront abaissés afin
d'obtenir 20 lux dans les emmarche-
ments. L'information est récupérée sur
le régime de ralenti des escalators,
au niveau de la machinerie.

Ce niveau de 20 lux est permanent,
pour assurer les fonctions de sécurité
et de surveillance, y compris lorsque

© MOSCA

les escalators ne sont plus en service.
Des caméras ont été placées au niveau
de chaque volée afin de permettre un
réarmement a distance des escaliers
mécaniques en cas d'interruption.

En effet, cette vidéosurveillance assure
une vision totale des marches et des
paliers pour vérifier qu'aucune per-
sonne ni aucun objet ne sont sur le par-
cours lors du redémarrage a distance.
Les escaliers mécaniques sont en
marche depuis le 5 juillet 2014.

Afin de s’assurer du bon fonctionne-
ment de cette installation et d’ajuster
tous les réglages techniques, une
phase de rodage est programmée au
cours des mois de juillet, ao(it et sep-
tembre, durant laquelle le public peut
emprunter les escaliers mécaniques.
Durant cette Phase d’Observation en
Marche Industrielle, la société Alapont -
dont le marché comprenait la fourniture
et pose des escaliers - est en charge
de la maintenance.
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Une fois la phase de tests concluante,
la mise en service définitive des esca-
liers mécaniques sera effective.

La maintenance sera alors assurée
par Matem (RATP) afin d’intervenir dans
les plus brefs délais.

UN ESPACE BOISE CLASSE
RECOMPOSE

Linsertion des escaliers, tant en phase
provisoire qu’en phase définitive, a
requis un déboisement partiel du parc :
70 arbres ont été abattus en janvier
2013.

Une réflexion a été menée sur la
recomposition de I'espace boisé, afin
d’assurer a terme une continuité avec
le peuplement végétal préexistant en
portant une attention particuliere a
la diversité des essences et a la replan-
tation d’une lisiere végétale au plus
prés des escaliers. A lissue du chantier,
prés de 650 arbres ont été replantés,
dont 40 sujets remarquables pour une
densité du boisement deux fois plus
importante qu'avant les travaux.

Un principe d’étagement de la végéta-
tion a été retenu : d’une strate herbacée
et arbustive aux abords de I'ouvrage
vers une strate de cépées puis une
strate arborée. Le projet crée des effets
de clairiere (entre les plateformes) et
de volite (aux abords proches des pla-
teformes) en alternance, qui rythment
le trajet.
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LA GESTION 12- Grue a tour
DES EAUX PLUVIALES Sear traitemonts
Le projet s’est accompagné d’'une de terrains et
réflexion en termes de gestion des travaux de génie
eaux pluviales. civil.

Les équipements venant imperméabi- 13- Escalators
liser une partie du talus originellement poses.
plantée, I'aménagement congu doit :)ﬁ; é\garqulse

compenser ce phénomene.
Le principe qui a été retenu est celui

d’une gestion par infiltration au droit 12- Tower crane

for soil treat-

du site, pour pefmettre gn bilan,zéro ment and civil
en termes de rejet au réseau dépar- engineering
temental pour une pluie de fréquence work.
inférieure ou égale a 10 ans (pluie 13- Installed
décennale). escalators.
Les eaux & récupérer sont les sui- 14- Installed
vantes : glass canopy.

2012 : enquéte publique.

o JANVIER 2013 : déboisement.

o FEVRIER A JUILLET 2013 : travaux d'injection des carriéres
souterraines et de terrassement, réalisation de parois clouées.

o JUILLET A OCTOBRE 2013 : travaux de micropieux et génie civil.

* 6,7,8 JANVIER 2014 : pose des escaliers mécaniques et début
des plantations.

© 14 AU 17 AVRIL 2014 : pose de la marquise de couverture.

5 JUILLET 2014 : mise en service.

o ETE 2014 : POMI (Phase d’Observation en Marche Industrielle de 3 mois).

© BENOIT GRIMBERT

-> Eaux de ruissellement des toitures,
-> Eaux de ruissellement du talus
amont bloquées par le garde-corps
en béton,
- Eaux de pied de paroi clouée.
Chaque marquise a une pente en
travers de 2% vers le cOté « amont »
du talus (celui qui comprend la paroi
clouée maintenant les terres, ce coté
alternant entre les différentes volées).
Les eaux ruisselant sur les marquises
sont dirigées au moyen de batardeaux
et de replis du matériau inox. Elles
s’écoulent sur un matelas de gabions
de 23 cm d'épaisseur, dont les cages
d’une maille double torsion en acier
galvanisé ont été assemblées sur place
et remplies de cailloux 80/120.
Les cailloux sont les mémes que ceux
utilisés pour I’habillage des parois
clouges. Ces gabions « horizontaux »
permettent d’amortir I'écoulement pro-
venant des toitures, évitant le ravine-
ment du talus et les effets d’éclabous-
sures. Les matelas courent coté paroi
tout le long du garde-corps, suivant la
pente de 30° des escalators.
[’ensemble des eaux (toitures, parois et
talus) est recueilli dans des drains qui
permettent a la fois I'infiltration partielle
tout au long du parcours et en méme
temps le guidage vers des puits de col-
lecte et d'infiltration (figure 9).
Ces puits sont équipés de surverse en
cas de pluies de fréquence supérieure a
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10 ans. Pour les puits aux paliers haut
et intermédiaire, la surverse se fait dans
le talus et alimente les nombreuses
plantations. Au niveau du boulevard
Rodin, la surverse se fait directement
dans I'ovoide départemental.

UN SOUS-SOL. PARTICULIER -
CONTEXTE GEOTECHNIQUE

La zone qui a accueilli les escaliers
mécaniques était sous-minée par
d’anciennes carrieres souterraines de
calcaire (Calcaire Grossier du Lutétien)
et de craie, situées respectivement a
510 m et 20/40 m environ de pro-
fondeur. Les premieres études géo-
techniques (mission Etude géotech-
nique d'Avant-Projet selon la norme
NFP 94-500 version 2006) ont révélé
que la carriere de calcaire était rem-
blayée mais avec des matériaux mal
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15- Grue de le-
vage pour pose
des escalators
la nuit.

16- Arrivée d’'un
convoi spécial.

15- Lifting crane
for installing
the escalators
by night.

16- Arrival of a
special convoy.

compactés, tandis que la carriere de
craie était majoritairement vide avec
dans certaines zones des formations
marneuses présentant un démarrage
de fontis (figure 10).

Préalablement aux travaux d’aménage-
ment a proprement parler, des travaux
de consolidation souterraine du parc
Rodin par injection des carriéres ont
donc été nécessaires.

Un premier marché a ainsi été passé,
comprenant des injections gravitaires
et de clavage sur une emprise de cing
metres de part et d’autre des escaliers
mécaniques, ainsi que le traitement
des fontis, préalablement a la mise en
ceuvre de fondations profondes de type
MiICropieux.

Compte tenu de la topographie du site
et des acces limités, des travaux de
terrassement préalables avec confor-
tement par clouage ont été nécessaires,
pour permettre I'acces des engins sur
les plateformes permettant des injec-
tions dirigées vers les zones a traiter
(figure 11).

Ce confortement sert également dans
la solution définitive a maintenir les
terres du talus pentu du coté amont
de chague volée d’escaliers. Il a été
habillé de gabions afin de s’insérer
harmonieusement dans le talus.

Enfin, compte tenu du risque de remon-
tée de fontis et de la mauvaise qualité
des matériaux de sub-surface, le risque
de grand glissement a été étudié en
phase conception. Des justifications ont
par la suite été demandées aux entre-
prises de travaux pour la circulation
des engins en phase provisoire, et sur
la tenue du talus en phase définitive.

LES MOYENS ET METHODES
DE CONSTRUCTION DANS
UN ENVIRONNEMENT
CONTRAINT
MOYENS MIS EN PLACE PAR GTS
En phase Injections, I'entreprise GTS
Injections a mis en place une centrale a
béton pour la réalisation des injections.
Un des seuls acces engins au parc
possible est par le boulevard Rodin
(les voies internes au Parc n’étaient
pas suffisamment dimensionnées pour
permettre le passage des engins les
plus larges). En effet, en haut du parc,
I'impasse des Quatre Vents dispose de
la largeur suffisante pour faire passer
camions et grues, mais son carac-
tere de voie pompiers et d’impasse
empéche dans la pratique cette circu-
lation.

Lentreprise GTS Génie Civil a donc pro-
posé la mise en place d’une grue & tour
au palier intermédiaire bas (figure 12),
notamment pour lever les trongons de
garde-corps en béton froissé - coulé
sur site au niveau du boulevard Rodin -
et pour 'amenée des gabions. Cette
grue a été mutualisée a certaines
phases du chantier avec I'entreprise
Falleau pour permetire la montée des
bighags de terre végétale.

LA POSE SPECTACULAIRE

DES ESCALATORS ET DES
MARQUISES

Les deux opérations (figures 13 et 14)
ont été denses et assez médiatisées
(figure 15) - portant sur la livraison
(figure 16), le levage et l'insertion des
escaliers mécaniques (figures 17 et 18)
dans un premier temps (en janvier
2014) puis des marquises en second
temps (en avril 2014).

La pose des escaliers mécaniques a
nécessité la mise en place d’une circu-
lation alternée au niveau du boulevard
Rodin pendant trois nuits ainsi que
I'utilisation d’une grue de 90 t et d’une
autre grue de 350 t.
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17- Vue du site
lors de la pose
des escalators

Fabriquées dans une usine d'Orléans
et acheminées par convoi exception-
nel, les marquises ont été fixées en

L L la nuit.
tr0|sletapes. Leur pose a necessité 18- Pose du deu-
la mise en ceuvre de moyens encore xieme escalator.
plus importants que pour les escalators,
interdisant la circulation du boulevard 17- View of
Rodin durant quatre nuits consécutives the site when
avec un alternat en journée et la mise mstalllltng “ll)e
en ceuvre d’une grue télescopique de ﬁ?;ﬁf ors by
500 t. Les colis étaient respectiyement 18- Installing
de20met 11t 28 met 15 tainsi que the second
18met8t o escalator.

PRINCIPALES QUANTITES

e 3 volées d’escalators doubles

* 1 mois d’abattage, 7 mois d’injections et 12 mois de travaux généraux
suivis de 3 mois de phase de rodage (POMI), soit au total 23 mois
d’intervention

* 26 m de dénivelé pour 85 métres de distance
* 70 arbres abattus, 650 sujets replantés, 40 arbres remarquables plantés

e Pour la pose des marquises : 12 convois dont 3 convois exceptionnels
et 2 grues, comprenant une de 500 t télescopique équipée d’une fleche
ded8m

ABSTRACT

PRINCIPAUX INTERVENANTS

MAITRISE D’0UVRAGE : GPSO

MAITRE D’CEUVRE POUR INJECTIONS ET CONFORTEMENT
DU TERRAIN : ETI Environnement et Technologies.

GROUPEMENT DE MAITRISE D'CEUVRE POUR ETUDE
ET SUIVI EN PHASE TRAVAUX DE LAMENAGEMENT GLOBAL

ARCHITECTE MANDATAIRE : Atelier Mosca

INGENIERIE VRD, GENIE CIVIL, EQUIPEMENTS ELECTROMECANIQUES,
OPC ET DIRECTION DE TRAVAUX : Arcadis

PAYSAGISTE : Dva
SIGNALETIQUE CHANTIER ET DEFINITIVE : Akiko
CONCEPTEUR LUMIERE : Aartil

ENTREPRISES

ABATTAGES : Samu

INJECTIONS DE COMBLEMENT ET PAROIS CLOUEES : GTS Injections
AMENAGEMENT :

o Génie civil, terrassements et VRD : GTS Génie Civil

e Charpente métallique : Baudin Chateauneuf

o Equipements électromécaniques : Alapont

e Courants forts et faibles : Segex Energies

e Plantations : Falleau

o Signalétique : Bouvier

A DISTRICT OF ISSY-LES-MOULINEAUX

OPENED UP BY ESCALATORS
CAMILLE PORET, ARCADIS - NICOLAS BOFF, ARCADIS

The development of escalators in Issy-les-Moulineaux, carried out by
the inter-municipal association ("Communauté d'agglomération”) Grand Paris
Seine Ouest, aims to provide better access to Hauts d'lssy, les Epinettes and
"RER" rapid transit line C, ensuring faster and more comfortable travel for the
inhabitants through the Rodin park, which is extremely steep. The project is
unique due to the architectural and landscaping integration of the equipment
into the park in harmony with the plantations.: guard rails in crumpled
concrete, a stainless steel origami protecting the escalators, and gabions for
rainwater management by seepage, as well as cultural signage all along the
route. A multi-disciplinary design team worked for 23 months to achieve this
SUccess. o
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UN BARRIO DE ISSY-LES-MOULINEAUX COMUNI-

CADO POR MEDIO DE ESCALERAS MECANICAS
CAMILLE PORET, ARCADIS - NICOLAS BOFFI, ARCADIS

Realizado por la comunidad de la aglomeracion urbana del Grand Paris
Seine Ouest, e/ acondicionamiento de las escaleras mecanicas en ISSy-les-
Moulineaux tiene como objetivo comunicar mejor los Hautes d’lssy, les Epinettes y
el acceso a la RER (Red Exprés Regional) C permitiendo desplazamientos mas rapidos
y comodos para los habitantes a través del parque Rodin, especialmente escarpado.
La operacion es tinica por la insercion arquitectonica y paisajistica del equipamiento
dentro del parque en armonia con las plantaciones: barandillas de hormigdn
arrugado, un origami de acero inoxidable que protege las escaleras mecanicas,
gaviones para una gestion de las aguas pluviales por infiltracion, asi como una
senalizacion cultural que jalona el recorrido. Un equipo de diserio multidisciplinar se
puso al servicio de esta exitosa obra, que Supuso 23 meses de trabajo. o
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© CHARLOTTE REMERY

COUVERTURE DU RER A NANTERRE
ET OPERATION CCEUR DE QUARTIER

AUTEUR : CHARLOTTE REMERY, CHEF DE PROJET, INGEROP CONSEIL & INGENIERIE

A NANTERRE LE RER A, BRANCHE CERGY, VA SE CACHER SOUS UNE COUVERTURE. UNE NOUVELLE VIE SE CONSTRUIT
POUR CE QUARTIER DE NANTERRE. ’OBJECTIF DU PROJET D’AMENAGEMENT SEINE ARCHE SUR LE TERRITOIRE
DE NANTERRE EST DE REDONNER VIE AU QUARTIER DU PONT DU BOULEVARD DES PROVINCES FRANGAISES A CERGY.
DE LA COUVERTURE DU RER AUX RETABLISSEMENTS DES VOIES, LES OPERATIONS D’AMENAGEMENT SE SUCCEDENT,
MODIFIANT LES CIRCULATIONS. LES CHEMINEMENTS PIETONS SONT RETABLIS ET LAVIE LOCALE REPREND SES DROITS.

LE QUARTIER DANS

A Nanterre, le territoire situé entre la
Seine et la Grande Arche a longtemps
été un espace dédié a la desserte du
quartier d'affaires et de I'ouest pari-
sien. Les infrastructures de transport
et les voies de circulation ont généré
de multiples coupures.

Sur le secteur du « Neeud Papillon »
(figure 2), I'ancien parc des services
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techniques de la RATP, ceinturé par les
voies ferrées du RER A et du Transilien,
et par les voies de desserte routieres,
morcelent le tissu urbain en quartiers
d’immeubles habités jouxtant des
poles d’emploi importants et un cam-
pus universitaire.

Ces quartiers denses se trouvent
enclavés en limite des infrastructures
qui sont exploitées en permanence.
L Etablissement Public d’Aménagement

1- OQuvrage

de la Place des

Provinces Fran-
caises en cours
de réalisation.

1- Place des
Provinces Fran-
caises enginee-
ring structure
undergoing
construction.

Seine Arche (aujourd’hui EPADESA)
sest vue confier un projet d'aménage-
ment comprenant les projets imbriqués
« Pole multimodal Nanterre Université »
(figure 3) et « Ceeur de Quartier ».

Ces deux projets permettront de réaliser
a terme une couture urbaine majeure
a I'échelle de la ville de Nanterre par
deux franchissements du faisceau
ferré et la création d’une nouvelle cen-
tralité urbaine contigué a I'université



© EPADESA

© EPADESA

2- Secteur du
Nceud Papillon
a Nanterre.

3- Chantier du
Péle Multimodal
en cours de
réalisation.

4- Projet Coeur
de Quartier.

5- Implantation
des ouvrages de
génie civil Cosur
de Quartier.

2- Neeud Papillon
sector in Nan-
terre.

3- Site of the
multimodal
hub undergoing
construction.

4- Ceeur de
Quartier project.

5- Location of
Cceur de Quartier
civil engineering
structures.

© EPADESA

de Paris-Ouest Défense (ex Paris 10).
Dans le cadre du programme de la ZAC
Seine Arche, d'importantes opérations
d’aménagement sont envisagées par
I'EPA Seine Arche aux abords immé-
diats du pble multimodal de transport
Nanterre Université voué a devenir un
véritable pble de centralité urbaine pour
le quartier.

Nouvelle gare et parvis 1
du Pdle Multimodal
- - .-I
iy A ¥

SECTEUR DU NCEUD PAPILLON A NANTERRE

Cité des
Provinces
Francaises

Ateliers
RATP

II'est ainsi prévu dans le cadre du projet

urbain (figure 4) :

-> La réalisation de liaisons nouvelles
ouvertes aux différents modes de
déplacement qui visent a amélio-
rer I'acces a la gare et a assurer
une continuité entre des quartiers
aujourd’hui éclatés ;

- Le réaménagement qualitatif des

espaces publics préexistants,
notamment le boulevard des Pro-
vinces Francaises ;

-> La réalisation de I'opération « Coeur
de Quartier Université » sur les
emprises libérées par la RATP dans
le cadre du projet de pole multimo-
dal, avec une programmation diver-
sifiée comprenant des logements,

Batiment voyageur "'

t-;

Ligne RER
St-Germain

Ligne RER
Branche Cergy

Ligne SNCF
St-Lazare

Université
Paris X

un centre commercial, des cinémas,
un hotel, des bureaux,... de fagon
a constituer, autour du pdle multi-
modal, un véritable centre urbain
attractif et ouvert.
Le projet Ceeur de Quartier est inter-
dépendant du projet de nouvelle gare,
dont il constitue le prolongement vers
le boulevard des Provinces Frangaises. =

Parvis du Pole Multimodal & . (. J" .
: ) i Ouvrage 4 )

/i

. ¥
| el 1 |
i3 i’ Ouvrage2 [

e
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LE PROJET D’AMENAGEMENT
« CCEUR DE QUARTIER » :

SIX QUVRAGES CLES POUR
LE GENIE CIVIL (figure 5)

OUVRAGE DE LA PLACE

DES PROVINCES FRANGAISES
(OUVRAGE N°4)

La liaison de la nouvelle gare avec le
boulevard des Provinces Frangaises

38 | TRAVAUXN°910 | NOVEMBRE 2014

est assurée par un espace public situé
sur un ouvrage d'art : la place des Pro-
vinces Frangaises.

La fonctionnalité de cet ouvrage est de
relier le parvis de la gare aux espaces
publics environnants vers la cité des
Provinces Francaises.

Il 'comprend une voie publique réser-
vée aux Transports en commun et aux

© PLAN INGEROP

livraisons. Il pourra recevoir le tracé de
la ligne de tramway T1 a terme. Cette
ligne empruntera la rue Anatole France
et sera connecté au pdle multimodal
de transport sur le parvis de la gare.
Cet espace permet enfin de desservir
les programmes neufs : logements,
bureaux, commerces. Il doit pour cela
accueillir une voie pompiers, un réseau

6- Principe

de conception
de I'ouvrage de
couverture RER -
vue en plan.

7- Principe de
conception de la
couverture RER -
vue en coupe.

6- Schematic
design of the RER
roof covering
structure -

plan view.

7- Schematic
design of the RER
roof covering -
cross-section
view.

de défense incendie et doit aussi per-
mettre I'amenée des réseaux divers et
assurer I'évacuation des eaux pluviales,
gaux Usées et eaux vannes rejetées par
CEs programmes.

Cet espace sera paysager et sa concep-
tion recréera un sol artificiel situé entre
5 et 8 m au dessus des ateliers des
voies actuels en réalisant la connexion
en pente douce conforme aux normes
Personnes a Mobilité Réduite entre
le parvis de la gare et le boulevard des
Provinces Frangaises.

L'objectif architectural de cet espace
est de donner un aspect de rue de
« pleine terre » et d'assurer toutes
les fonctions d’une voie de desserte

© PLAN INGEROP
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classique en étant cependant situé
au dessus d’un volume tiers dont il
faut maintenir le hors d'eau. Cette
volumétrie (les volumes situés sous
la place permettront la réalisation de
plusieurs niveaux de parking pour
I'opération Cceur de Quartier) génére
des contraintes importantes pour
la conception de la structure. Seule la
dalle et son étanchéité sont prévues
dans le cadre de cette opération ;
les aménagements de surface seront
réalisés dans le cadre des marchés
d’espace public de la ZAC Seine Arche.

OUVRAGE SOUTERRAIN
(OUVRAGE N°2)

Un souterrain situé sous la branche
Cergy de la ligne A du RER permettra
de relier cette place a I'espace public

8- Principe

de conception -
Elévation de

la couverture

et implantation
du cadre.

9- Principe de
conception - Vues
en coupes avant/
apres ripage.

8- Schematic
design - elevation
view of the roof
covering and
location of the
frame.

9- Schematic de-
sign - cross-sec-
tion views before/
after skidding.

situé sur le toit de 'autoroute A14 :
les terrasses 7 et 8. Ce souterrain
aura une largeur intérieure de 12 m
et une hauteur variable de I'ordre de
4 m. Il sera réalisé préalablement a
la construction des immeubles de loge-
ment qui borderont la voie ferrée.

La conception de ces immeubles ména-
gera un volume dans leur épaisseur
pour prolonger ce passage et assurer
la liaison entre les espaces publics de
chaque coté du RER.

OUVRAGE DE COUVERTURE RER
(OUVRAGE N°1)

Ce souterrain sera imbriqué avec
un ouvrage de couverture des voies
du RER A branche Cergy.

Ce cadre enveloppera le RER au plus
prés des contraintes imposées par le

gabarit ferroviaire et les équipements
annexes. Il sera posé sur deux parois
permettant de réaliser les constructions
mitoyennes en les rendant indépen-
dantes du RER et en les affranchissant
des poussées latérales générées par
la plateforme supportant les voies.
Cet ouvrage garantira ainsi I'autosta-
bilité du RER par rapport au nouveaux
immeubles & construire (lots AA’
et BB'), aussi bien pendant la construc-
tion qu’en phase définitive.

OUVRAGE DE PROLONGEMENT
DE LA RUE BLAISE PASCAL
(OUVRAGE N°6)

La place des Provinces Frangaises sera
raccordée au boulevard du méme nom >
coté est et a la rue Blaise Pascal pro-
longée coté ouest.
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PRINCIPE DE CONCEPTION - ELEVATION DE L'ETAT EXISTANT
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Cette rue doit étre construite, pour les
2/3 environ, sur un ouvrage placé en
bordure des voies RER. Elle suit un pro-
fil ascendant depuis le sol naturel en
passant sous I'ouvrage de franchisse-
ment support du RER A branche Cergy
pour atteindre la place des Provinces
Francaises située environ 10 m plus
haut, en cheminant le long de la nappe
de parking du projet Ceeur de Quartier.
Cette voie permettra I'acces aux par-
kings et aux livraisons des immeubles
et recevra la circulation publique
puisque les véhicules accédant au
parvis de la gare depuis le viaduc coté
Anatole France ne pourront poursuivre
sur la place des Provinces Frangaises
réservée aux transports en commun,
aux véhicules de secours et autres
véhicules autorisés. Cette rue ne sera
pas ornementée de plantations dali-
gnement et aura avant tout un usage
de desserte fonctionnelle. L'alimentation
en réseaux des programmes sera assu-
rée de fagon privilégiée depuis la place
des Provinces Francaises. Il pourra
cependant étre nécessaire d'assurer le
bouclage de certains réseaux par cette
voie (réseau incendie en particulier).

OUVRAGE DE SOUTENEMENT PAR
PAROI CLOUEE (OUVRAGE N°5)

Au passage sous I'ouvrage de fran-
chissement support du RER A branche
Cergy, il sera nécessaire, pour consti-
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tuer I'emprise pour une voie & double
sens, de modifier un perré situé au pied
de la culée Est de cet ouvrage. Ce perré
conforte en effet les remblais situés
sous la semelle de la culée, laquelle
repose sur une série de pieux.

La reprise du perré consiste a terrasser
au pied de la culée, sous le niveau de la
semelle, dans le cone de diffusion des
efforts de frottement des pieux sans
décomprimer le terrain. La suppression
du mur magonné actuel incliné a 45°
et la réalisation d’un voile vertical a la
place permettra de libérer une emprise
au sol d'environ 4 a 5 m pour la voie
Blaise Pascal prolongeée.

OUVRAGES DE PROTECTION
ACOUSTIQUE (OUVRAGE N°3)

Afin d'atténuer les nuisances sonores
geénérées par la nouvelle couverture,
laquelle a pour effet de les concentrer
en extrémité de tunnel, afin également
de limiter I'exposition au bruit des
constructions nouvelles et d'éviter la
dégradation de I'environnement sonore
des constructions existantes (la cité des
provinces frangaises en particulier par
rapport a I'effet de réverbération du
bruit du RER créé par l'ilot 9 a batir),
une protection phonique est réalisée
en bordure des voies du RER entre le
débouché actuel du tube de la branche
Cergy et la nouvelle couverture visée
ci-dessus.

|'état projeté.

10- Schematic
design - eleva-
tion view of the
existing state.

11- Schematic
design - ele-
vation view of
projected state.

LES CONTRAINTES

CONTRAINTES PAR RAPPORT
AUX EXISTANTS

Les ouvrages congus S’enchevétrent
dans un cadre existant et induisent
potentiellement des charges, soit de
maniere provisoire, soit de maniére
définitive, qui ont fait I'objet d’un
controle permanent de compatibilité.
C’est notamment le cas des écrans
de protections phoniques sur I'ouvrage
existant du boulevard des Provinces
Frangaises. Leur implantation doit par
ailleurs respecter des limites physiques

10
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10- Principe imposant certains gabarits et répondant
de conception - aux découpages parfois étonnants du
Elévation de foncier.
|'état existant. ‘
11- Principe
de conception - CONTRAINTES .FI,ERROVIAIIRES
Elévation de Un foncier optimisé par une implanta-

tion des ouvrages de génie civil courant
au plus prés des ouvrages existants,
notamment en bordure des plateformes
ferroviaires.

La stabilité et la fonctionnalité des
équipements doit étre assurée a tout
moment par I'existence de I'ouvrage,
mais également lors de sa réalisation.
Caténaires, appareils de voies, chemins
de cables, signalisation génerent autant
de points sensibles pour la conception
et les travaux, réalisés partiellement de
nuit. Il faut rappeler que le temps de
travail accordé par la RATP par nuit est
de seulement deux heures, et que d'en-
trée, les partenaires ferroviaires posent
un jalon clé sur ce projet, en attribuant
une unique fenétre de tir pour réaliser
le ripage du cadre souterrain sous la
couverture du RER : le week-end des
12 et 13 juillet 2013, sans alternative
possible.

CONTRAINTES LIEES

A LEXPLOITATION DES VOIERIES
Ces contraintes d’exploitation se
retrouvent sur les voiries, notamment
le boulevard des Provinces Francaises,
pour la pose des écrans de protection

© PLAN INGEROP
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phoniques, et la réalisation de tous les
raccordements d’ouvrage sur ce bou-
levard (place des Provinces Frangaises).
Le partenariat avec les intervenants de
la ville de Nanterre est un point essen-
tiel pour pouvoir valider les procédures
de travaux impliquant les voieries.

CONTRAINTES RESEAUX

Le réseau d’assainissement constitue
une contrainte pour les rejets des nou-
veaux espaces publics.

Les réseaux ERDF, GRDF et FT consti-
tuent des contraintes similaires de tra-
vaux a proximité lors de la réalisation
de la paroi moulée (vibration, distance
reglementaire a respecter, etc.).

12- Principe
de conception -
Vue en plan.
13- Principe
de conception -

Vue en élévation.

12- Schematic
design - plan
view.

13- Schematic
design - eleva-
tion view.

Les réseaux ferroviaires ne sont pas
connus avec précision. lls représen-
tent une contrainte spécifique pour
la réalisation du passage inférieur lors
de la phase de terrassement pour
ripage du cadre.

CONTRAINTES DE CONCEPTION
LIEES AUX AMENAGEMENTS
FUTURS

Les 6 nouveaux ouvrages realisés en
liaison avec des structures existantes et
a venir, suivent les regles de nivellement
dictées par le projet d’aménagement
global fourni par I'agence TGT, urba-
niste de la ZAC et MOE des espaces
publics.

Les projets connexes sont multiples
dans cette zone en pleine mutation et
doivent étre considérés comme don-
nées d'entrée a chaque stade.

La volonté de développer un pro-
gramme diversifié : logements, com-
merces, cinémas, bureaux, implique
diverses contraintes sur les opérations
publiques.

En particulier, ces structures immobi-
lieres s'inséreront au plus proche des
ouvrages de génie civil.

Elles doivent étre pensées pour étre
autostables au moment de la construc-
tion des lots, et compatibles avec les
futurs programmes souterrains de
parkings imbriqués.
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C'est le cas en particulier pour la
conception de la place des Provinces
Francaises assurant la double fonction-
nalité de circulation douce en surface
et de parkings en sous-face.
Acoustiquement, les objectifs fixés lors
des études complémentaires figées
par TGT en 2010 pour I'ensemble de
la ZAC doivent étre assurés et vérifiés
apres travaux afin de garantir la viabilité
des projets.

CONTRAINTES DE REALISATION
EN CO-ACTIVITE

En phase de réalisation, la présence de
multiples chantiers connexes crée des
contraintes d'interface multiples posant
notamment des questions de phasage
d’emprises, d’acces de circulation de
chantier, et nécessite une bonne ges-
tion des risques en amont.

CONTRAINTES
ENVIRONNEMENTALES

Sur le plan environnemental, ’EPADESA
contribue a développer en amont une
politique de chantiers a faible nui-
sances. L'attention est portée des la
conception sur la gestion de la pollution
des sols, de réduction optimale des nui-
sances sonores en phase de travaux et
sur le suivi et la tracabilité des déchets.

LA COUVERTURE DU RER

Le cadre de couverture est implanté en
téte d'un talus ferroviaire.

II's'agit d'une structure en béton armé
de type portique dont les piédroits sont
liaisonnés par encastrement dans les
fondations de type paroi moulée.
["épaisseur des voiles est de 0,80 m.
["épaisseur de la dalle de couverture
est de 0,80 m. Elle est constituée de
poutres en T espacées de 1,50 m en
section courante.

Le principe de fondation retenu est
la paroi moulée réalisée par forage
a I'hydrofraise par panneaux de 2,50
a 3,60 m de longueur.

['épaisseur des parois est de 1 m.
Le déplacement maximal admissible
en téte fixé par la RATP est de 10 mm
afin de ne pas déstabiliser les voies lors
des phases de terrassement.

Les fondations sont solidarisées par le
biais de tirants horizontaux en béton
armé traversant les remblais du talus
ferroviaire. Ces tirants sont distribués
de telle fagon que chaque panneau de
paroi moulée Soit repris par un tirant.
Une lierne en béton armé de 0,60 m
d'épaisseur en moyenne par 1 m de
hauteur permet de liaisonner les tétes
des tirants.
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La dalle est réalisée a I'aide de poutres
en T préfabriquées en béton armé
espacés de 1,50 m dont I'ame cor-
respond a une section de 0,60 m de
hauteur par 0,50 m de largeur.

Le cadre est congu pour supporter
une charge permanente de remblai
ou terre végétale de 50 cm de densité
20 kN/m? soit 1t/m?,

Le cadre du portique est réalisé en
béton armé, matériau classé A1 au sens
de I'annexe (arrété du 21 novembre
2002) de l'arrété du 22 novembre
2005 (Instruction Technique Tunnel).
Des joints de dilation sont intégrés tous
les 40 m en moyenne.

14- Principe
de conception -
Vue en coupe
état existant.
15- Principe
de conception -
Vue en coupe
état projeté.

14- Schematic
design - cross-
section view,
existing state.
15- Schematic
design - cross-
section view,
projected state.

Sur les 150 m de long de I'ouvrage,
le cadre est équipé selon la regle-
mentation tunnels et comporte deux
issues de secours pour I'évacuation
des usagers, une a chaque téte, ainsi
que deux acces pompier en Vis-a-vis
des issues.

LE PASSAGE SOUTERRAIN

L'implantation de I'ouvrage a été déter-
minée en fonction du tracé du chemi-
nement piéton futur.

["ouvrage est un cadre simple en béton
armé, avec des goussets de part et
d’autre de la dalle supérieure.
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Le radier du cadre est posé a méme
le sol entre les deux parois moulées.
De plus, le cadre est ancré de part et
d'autre sur les parois moulées via des
barres d’ancrage verticales scellées
dans la paroi moulée et dans le radier
du cadre.

['encastrement créé entre la paroi
moulée et le cadre permet, a terme, de
reprendre les efforts de poussée des
terres appliqués a la paroi : en effet,
dans la zone du cadre, il n'est pas
possible de mettre en place des tirants
comme sur le reste du linéaire de la
couverture. Par conséquent, le cadre
joue le role de tirant et, pour chaque
panneau de paroi, on prévoit deux
ancrages.

En revanche, il n'y a pas de continuité
de ferraillage entre le cadre de couver-
ture et le passage souterrain.

Le calcul des piédroits du cadre de
couverture integre un passage en
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16- Réalisation
des écrans

de protection
ferroviaires
pour I'ouvrage
de couverture.
17- Réalisation
des fondations
de la couverture
a I'hydrofraise.

18- Cadre réalisé
prét a étre ripé.

16- Execution
of protective
railway shields
for the roof
structure.

17- Execution
of roof covering
foundations by
hydrofraise.

18- Frame com-

pleted ready for
skidding.

poutre-voile sans appui direct sur le
cadre du passage inférieur.

ECRANS PHONIQUES

(figures 10 et 11)

Afin de satisfaire les contraintes et
exigences acoustiques, la structure
des écrans se présente sous forme
de panneaux de béton de bois, de 3 m
de hauteur environ, de type « dalettes »
habillé d’'une face en béton poli.

Ces panneaux sont fixés sur une trame
de poteaux porteurs métalliques de
type H, ancrés sur des platines métal-
liques par des tiges filetées scellées
dans une longrine support en béton.
La trame courante des poteaux porteurs
est de 3,20 m d’espacement.

Un habillage en béton poli est prévu
cOté riverains.

Les singularités concernent principa-
lement le contournement des poteaux
caténaires présent dans I'emprise.

PLACE DES PROVINCES

L'implantation générale de la dalle
de I'ouvrage est définie par son role
de jonction entre la structure du parvis
de la gare de Nanterre Université, et
le boulevard des Provinces Frangaises,
mais également par la future emprise
des projets immobiliers a venir, de part
et d'autre de I'ouvrage. La dalle a une

surface trapézoidale de 2 800 m?.

L'implantation et la dimension des

appuis de I'ouvrage doivent permettre

de libérer un espace suffisant et regle-
mentaire pour la création d’un parking
en sous-face de dalle. La trame retenue
se compose de sept files d’appuis de

Quatre poteaux chacune.

Les cinq files centrales sont paralleles

et espacées de 16 m.

Sur chacune de ces files, les axes des

poteaux sont espacés de 10 m.

Le nivellement retenu pour le béton

brut de la dalle est assujetti au projet

d’aménagement général des espaces
publics de TGT.

Tous les détails du nivellement définitif

de la surface de I'ouvrage se trouvent

dans I'Avant Projet spécifique réalisé
par TGT/Igrec Ingénierie.

La dalle de I'ouvrage des Provinces

Francaises a été calée afin de respec-

ter les conditions de charges en surface

suivantes :

-> Avoir au minimum 0,60 m de
recharge d’aménagement a 2 t/m?
au-dessus de la surface brute de
la dalle, afin de respecter les exi-
gences de la RATP concernant
la mise en place des équipements
du tramway.

-> Avoir au maximum 1 m de charge
d’aménagement a 2 t/m® au-des-
sus de la surface brute de la dalle,
pour rester dans les limites des

hypothéses de dimensionnement. =
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ET TRANSPORTS

Le tablier de I'ouvrage se compose
d’'une dalle en béton armé de 0,50 m
d’épaisseur, reposant sur un réseau de

6 poutres longitudinales et 7 poutres

transversales de longueurs variables.

La section des poutres est de 0,80 m

de largeur par 1,40 m de hauteur.

Une structure de bac est intégrée

a la dalle. Elle est constituée par trois

poutres longitudinales et un fond de

bac de 0,40 m d’épaisseur.

La structure des poteaux est liée a

la phase d'utilisation de I'ouvrage :

-> Une premiére phase provisoire pour
laquelle le niveau du terrain naturel
actuel est conservé a 34,80 NGF ;

-> Une seconde phase définitive issue
de I'excavation du parking projeté
au niveau 26,00 NGF.

Pour la premiére phase, les poteaux

de hauteur variable ont une section

1 x 1 m? Chaque poteau est fondé sur

une barrette de section 1,80 x 1,02 m?

ou 2,80 x 1,02 m?, de 27 m de lon-

gueur.

Les 18 barrettes de type 1,80 x

1,02 m? sont situées sur toute la péri-

phérie de I'ouvrage.

Les 10 barrettes de type 2,80 x

1,02 m? sont situées en partie centrale

de I'ouvrage.

Pour la seconde phase, le terrain est

excavé sur 8,70 m environ, laissant

apparaitre les barrettes de fondation
dans le parking. Afin de réduire au
maximum les emprises dans le futur
parking, le choix est de supprimer
une partie de béton non participant
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et non ferraillé des barrettes, afin de
se ramener la section des poteaux
21,80x0,50 m? et 2,80 x 0,5 m? sur
la hauteur d’excavation du parking lors
de la phase définitive.

Afin de rendre possible I'excavation du
parking a terme, des parois moulées
d’extrémité sont prévues dans le méme
axe que la file d’appui en place.

Afin d’éviter de rigidifier la structure de
I'ouvrage, ces parois sont maintenues
indépendantes des appuis de I'ou-
vrage par un systéme de joint sur toute
la hauteur de la paroi.

(Coté boulevard, la paroi moulée est
prolongée sur la hauteur du poteau
jusqu’en sous-face d’ouvrage de
maniére a pouvoir remblayer I'es-
pace entre le mur de soutenement du

19a & 19b-
Aménagement
du systeme de
ripage (Radier
de guidage a
gauche - Vérins
de poussage

a droite).

19a & 19b-
Arrangement
of the skidding
system (guide
deck on the left -
pushing jacks
on the right).

© CHARLOTTE REMERY
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boulevard et I'ouvrage. Cela permet :

—> D’assurer la transition de la dalle
des Provinces Frangaises au bou-
levard via une dalle de transition
classique ;

- De prévenir une éventuelle
défaillance du muret existant pen-
dant la phase d’excavation.

La surface de I'ouvrage est destinée

a recevoir plusieurs types d'équipe-

ments projetés par I'aménageur de

la zone (circulation routiere envisagée

a ce jour d'une largeur de 7 m, zone

de circulation tramway envisagée a

ce jour d’une largeur de 7 m, trottoirs,

plateforme d'arrét de bus, jardinieres,
candeélabres, etc.).

PAROI CLOUEE

L'implantation de I'ouvrage de modifica-
tion du perré de la culée C6-C6’ a été
contrainte par I'existant ainsi que par
les emprises nécessaires a I'ouvrage
de prolongation de la rue Blaise Pascal.
De fait, cet ouvrage est envisagé selon
un axe parallele a celui du bas de
la culée. La téte d’ouvrage est calée
au plus prés de la structure de la culée
afin d’optimiser I'espace dégagé pour
la suite des travaux. Le niveau de ter-
rassement apres travaux est fixé par le
niveau existant de la plateforme ferro-
viaire adjacente soit la cote 33,50 NGF.
['ouvrage est classique et consiste en
une paroi clouée avec un fruit de 1/5.
|'épaisseur de la paroi est fixée de
0,30 m.



La paroi est clouée par 4 lits de tirants
espacés de 1,50 m.

La paroi clouée constitue le liaisonne-
ment physique avec les fondations du
cadre de couverture. Néanmoins cette
paroi reste provisoire, sachant qu’un
ouvrage de soutenement définitif sera
realisé dans le cadre de la construction
de I'ouvrage de prolongement de la rue
Blaise Pascal.

Le projet représente au global 40 %
de sujets fondations. Lefficacité des
études passe par une collaboration
étroite entre les bureaux d’études fon-
dations et génie civil.

Cela s'avére essentiel des le dimen-
sionnement des premiers ouvrages
provisoires sur I'emprise du talus fer-
roviaire, placés immédiatement sur
le chemin critique menant au ripage du
cadre souterrain.

Les structures de protection caténaire
verticale sont classiques, mais I'exiguité
des emprises, la proximité des voies et
les méthodes de réalisation imposées
génerent des hypotheses de calcul
contraignantes pour justifier la stabilité
sous I'effet du vent.Les structures de

© CHARLOTTE REMERY
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20a & 20b- Ripage
du cadre en
cours en haut -
terméné en bas.

20a & 20b-
Skidding frame
in progress
above, completed

below.
o i

mill | EE

la couverture et du passage souterrain
restent communes, mais s'imbriquent
dans un phasage complexe porteur de
risque pour I'ensemble de I'opération
puisqu'il doit garantir le succes du
ripage du cadre.

Les études sont donc principalement
axées sur les méthodes, afin d’optimi-
ser les délais.

Pour I'ouvrage de la place des Pro-
vinces Francaises, des problématiques

purement structurelles sont & gérer.
La premiére phase de mise en service
en surface laisse les fondations enter-
rées sur 80% de leur hauteur créant
ainsi un ouvrage rigide. Inversement,
la seconde phase opérationnelle dans
le cadre des projets immobiliers cor-
respond a un abaissement du niveau
du TN autour des fondations sur une
hauteur de 15 m afin de réaliser les
niveaux de parking. La structure
devient alors beaucoup plus souple.
Le premier mode de raideur est critique
pour la reprise des efforts horizontaux
liés aux dilatations de la dalle, en par-
ticulier dans les articulations d’appuis
(rotules), et le second pour la gestion
des efforts et des effets de flambement
des poteaux amincis.

La justification de la structure se montre
donc trés sensible aux hypotheses prise
en compte pour la modglisation retenue
par les bureaux d'études.

REALISATION
Le chantier des 5 premiers ouvrages
est en cours depuis I'été 2012 et doit
s'achever courant 2015. La réalisation
du sixieme ouvrage fera I'objet d’un
marché distinct.
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ET TRANSPORTS

L’OBJECTIF ESSENTIEL

A Pinitiative de 'EPADESA, sous mal-
trise d’ceuvre Ingerop, le groupement
Demathieu & Bard - NGE GC - Guintoli
- Soletanche Bachy, accompagné par
leur sous-traitant Freyssinet, a procédé
au ripage par autofongage® de I'ou-
vrage du passage inférieur de la future
rue des terrasses.

La RATP et la SNCF en partenaires fer-
roviaires ont également participé aux
travaux pour tout ce qui concermne la
voie et les caténaires du RER.

Le phasage des cing opérations s'arti-
cule autour de ce jalon clé. Toutes les
taches réalisées en amont sont placées
sur le chemin critique.

PRE-REQUIS : FONDATIONS

DE LA COUVERTURE RER

Ce sont tout d’abord 29 000 m® de
remblais destinés a servir de plateforme
de travail pour la réalisation des parois
moulées qui sont mis en ceuvre de part
et d’autre du plateau ferroviaire.

Pour pouvoir réaliser les parois mou-
lées en bordure du plateau ferroviaire,
300 m d’écrans de protection de 7 m
de hauteur sont installés pour isoler
des caténaires sous tension (figure 16).
En revanche, ces écrans sont intégrale-
ment réalisés de nuit sous consignation
caténaire.

Les fondations peuvent alors démar-
rer a I'hydrofraise sur des passes de
2,80 m cOté gare et de 3,60 m coté
A14 (figure 17).

L'enjeu est de réaliser, impérativement
avant le ripage, le linéaire de parois cor-
respondant a I'emplacement du cadre,
et ce de chaque coté des voies, Soit sur
environ 60 m.

Cet objectif sera tenu. Pour pallier une
perméabilité importante des calcaires,
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des moyens de confortements complé-
mentaires ont été¢ mis en ceuvre avant
de réaliser les parois.

REALISATION DU CADRE

Le cadre du passage souterrain et
le systeme de ripage sont montés en
parallele sur une plateforme de départ
en amont du positionnement définitif
(figure 18).

Le but est de réaliser le cadre au plus
pres de la paroi moulée de couverture,
afin de réduire la longueur de la course,
soit 26 m, pour atteindre I'aplomb des
voies. Il faut donc terrasser ponctuelle-
ment la plateforme de travail de la cou-
verture au droit du passage souterrain.

SYSTEME DE RIPAGE

Le cadre est réalisé sur un radier béton
et équipé d'une queue de poussage de
longueur égale a la course a effectuer.
A I'avant, le cadre est muni d’avant-
becs métalliques ou trousses coupantes
sur chaque piédroit, permettant d’as-
surer le maintien de la paroi terrassée
Le cadre de 2 000 t est translaté sur
le radier lubrifié par microbilles de ben-
tonite a I'avancement, poussé par des
vérins placés a l'arriere de I'ouvrage
(figure 19).

CONTROLES

Un poste de commande centralisé per-

met a I'opérateur de visualiser sur un

écran

-> Les pressions aux Veérins via des
capteurs de pression (données
enregistrées en cours de ripage).

-> L'avancement de chaque cadre sur
les 2 piédroits latéraux (données
mesurées et enregistrées en cours
de ripage a l'aide de 2 télémetres
laser). lls permettent de mesurer
une éventuelle déviation latérale de

21- Phase de pose
des poutres de
la couverture RER.

22- Couverture
RER au stade
de la fin de pose
des poutres.

21- Phase of
beam laying
for the RER
roof covering.

22- Roof covering
of the RER at the
stage of com-
pletion of heam
laying.

la structure ainsi que la distance
parcourue. La longueur totale de
ripage est déterminée en début de
ripage, et contrblée 50 cm avant
la fin du ripage par le géometre
de I'entreprise générale.

-> La position dans le plan vertical
(Y et Z) de I'avant de chaque cadre
a partir d’'un équipement laser :
1 laser d’alignement est fourni,
installé et réglé rigoureusement sui-
vant I'axe de ripage par I'entreprise
générale. Il pointe sur une cible a
I'avant du cadre. Le mouvement de
la trace du laser permet a I'opéra-
teur d'identifier la position du cadre.

ORGANISATION COORDONNEE

Au cours d’un week-end complet (jour
et nuit), on réalise I'ensemble des opé-
rations de mise en place du cadre en
coordination avec la RATP.

La circulation est coupée, les rails levés
et on met en place un étaiement pour
les caniveaux latéraux de réseaux.

Le cadre est finalement poussé au
rythme de 6 m par heure.

Le terrassement des remblais et la
démolition partielle des parois ont lieu
a l'avancement (figure 20).

La planification du ripage a conduit

a batir avec tous les intervenants un

planning heure par heure, avec un

processus décisionnel par jalon, visant

a maintenir ou non I'exécution de

chaque phase en fonction du risque

sur la remise des voies en exploitation.

Cette étape constitue un enjeu majeur

pour le projet Coeur de Quartier de

I'EPADESA car il concrétise I'ambition

de I'aménageur d'aller de l'avant et

fiabilise son projet dans le site étant
donné que ce rendez-vous immuable

a été fixé 3 ans auparavant, et qu'il en

faudrait attendre autant si le rendez-

vous était manqué !

Le planning horaire du week-end s’est

décomposé comme suit :

- 22h30 le vendredi, passage du
dernier train et début des travaux
de neutralisation (consignation) des
voies et caténaires.

- 02h00 le samedi matin, fin des
travaux RATP de dépose des voies
et démarrage des travaux de ter-
rassement,

- 15h30 le samedi, fin des travaux
de terrassement et début du ripage
du cadre,

- 21h30 le samedi, fin des travaux
de ripage du cadre,

-> 13h00 le dimanche, fin de travaux
de terrassement, couche de forme
sur ouvrage, pose des caniveaux
ferroviaires etc., pour permettre
les travaux de repose de la voie,

-> 22h00 le dimanche, fin des travaux
de repose de la voie,

-> 03h30 le lundi, fin de la neutralisa-
tion des voies et caténaires, le trafic
a repris normalement avec passage
du premier train vers 5h30.
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Cette belle réussite marque une étape
charniére, avant de suivre la réalisation
du cadre d’encoffrement du RER et
des autres ouvrages !

LA POURSUITE

La construction de la couverture se
poursuit avec la réalisation des pié-
droits par coffrage traditionnel, puis la
pose des poutres de couverture préfa-
briquées de nuit, au rythme de quatre
poutres par nuit puis bétonnage de
la dalle (figure 21).

Cette étape s'est achevee a I'été 2014,
mais I'étape des tirants et des équi-
pements (issues de secours et signa-
létique tunnel) est en cours au moins
jusqu'a la fin de I'année (figure 22).
La technologie de forage dirigé mise en
ceuvre par Soletanche Bachy s’avere
étre une réussite, avec une cadence
moyenne de 3 a 4 tirants/jour.

Le principe général du mode opéra-
toire consiste a forer avec un tubage
"Hi Drill" qui est renforcé afin de pou-
voir traverser le remblai et le béton
armé de la paroi moulée au niveau du

ABSTRACT

23- Réalisation
de la paroi
clouée en cours.

24- Quvrages de
protection pho-
nique réalisés.

23- Execution of
soil-nailed wall
in progress.

24- Completed
noise protection
structures.

point de sortie. L horizontalité du tirant
est calée par visée laser de I'axe théo-
rique déporté.

Auparavant, la paroi moulée a été carot-
tée en diametre 245 mm a 260 mm au
niveau du point de départ coté gare.
La fin de la réalisation des tirants sur
I'extrémité biaise de la couverture
permet d’envisager dans la foulée la
réalisation de la paroi clouée actuelle-
ment en cours de démarrage suivant
la méthode classique (figure 23).

['opération de pose des écrans de pro-
tections s'est déroulée entre novembre
2013 et février 2014.

Les interventions de dépose des
corniches et pose des écrans sont
réalisées de nuit sous consignation
des caténaires et fermeture partielle
des voies circulées du boulevard des
Provinces Frangaises.

|'opération est en interface permanente
avec le pont existant et commence par
la mise en ceuvre de part et d’autre
du pont d’'une passerelle de travail.
Suivent la dépose des éléments de cor-
niche sur I'ensemble du linéaire puis
la réalisation des longrines supports et

la mise en place des poteaux. On ins-
talle enfin les panneaux acoustiques,
de nuit, sous consignation des caté-
naires et fermeture partielles des voies
du boulevard des Provinces Frangaises
(figure 24).

La réalisation de I'ouvrage de la place
des Provinces Francaises est I'opération
qui cloture le planning global d’exécu-
tion, avec un enjeu de libération pour
la réalisation de I'aménagement de
surface des espaces publics et la mise
en service de la nouvelle gare du pole
multimodal. Les fondations ont été
terminées. La réalisation des élévations
est en cours (figure 1). o

PRINCIPAUX INTERVENANTS

MAITRE D’OUVRAGE : EPADESA

MAITRE D’CEUVRE : Ingerop Conseil & Ingénierie
ARCHITECTE CCEUR DE QUARTIER : TGT
ENTREPRISES : Groupement Demathieu & Bard - NGE - Guintoli,

Soletanche Bachy

ROOF COVERING OF THE "RER"
RAPID TRANSIT SYSTEM IN NANTERRE

AND CCEUR DE QUARTIER PROJECT
CHARLOTTE REMERY, INGEROP

The Cceur de Quartier sector of the Seine-Arche "ZAC" (mixed
development zone) in Nanterre is designed to create a new central district
and improve links between the existing districts by eliminating the traffic breaks
caused by railway lines. This development project carried out by the EPADESA
also includes the construction of a new Nanterre University frain Station (multimodal
hub, on the Saint-Germain branch of "RER" rapid transit line A and line L of the
"Transilien" system), and restructuring of the Provinces Frangaises district carried
out by the SEMNA and the City of Nanterre. From covering of the RER to road
reconnection, the development operations follow one another, changing the traffic
flows. The pedestrian paths are restored and local life returns to normal. o

COBERTURA DE LA RER (RED EXPRES REGIONAL)

EN NANTERRE Y OPERACION CENTRO DE BARRIO
CHARLOTTE REMERY, INGEROP

El objetivo del sector Centro de Barrio de la ZAC (Zona de Actuacion
Concertada) Seine Arche en el territorio de Nanterre es crear una nueva
centralidad y mejorar los enlaces existentes entre barrios eliminando los cortes
provocados por las vias férreas. Esta operacion de ordenacion del territorio
llevada a cabo por EPADESA va acompariada de la construccion de una nueva
estacion Nanterre Université (polo multimodal, en la rama Saint-Germain de la
RER Ay la linea L del Transilien) y la reestructuracion del barrio de las Provinces
Francaises realizado por la SEMNA y la Ciudad de Nanterre. Desde la cobertura
de la RER hasta los restablecimientos de las vias, se suceden las operaciones
de ordenacion, modificando las circulaciones. Se han restablecido las vias
peatonales y la viaa local ha recuperado sus derechos. o
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CONSTRUCTION DE LA DALLE NORD
ZAC CLICHY BATIGNOLLES
SECTEUR NORD

AUTEURS : JULIEN BOZZOLO, RESPONSABLE DE POLE, ISC (VINCI CONSTRUCTION FRANCE) - RIYADH BENOSMAN, INGENIEUR STRUCTURES,
ISC (VINCI CONSTRUCTION FRANCE) - FRANGOIS PANAFEU, DIRECTEUR D’ACTMITE, SOGEA TPIHVINCI CONSTRUCTION FRANCE)

LA DALLE NORD DE LA ZAC CLICHY BATIGNOLLES DANS LE XVIie ARRONDISSEMENT DE PARIS A ETE LIVREE LE 17 JUIN
2013. CELA MET FIN A UN CHANTIER DEMARRE EN JANVIER 2011 QUI AURA VU ECLORE UNE DALLE DE 10 500 M2
AU-DESSUS DES INSTALLATIONS SNCF ET QUI SUPPORTERA A TERME DES IMMEUBLES DE BUREAUX R+3 A R+5
AINSI QU’UNE VOIE ROUTIERE DITE « VOIE NORD SUD ».

CONTEXTE DU PROJET

Le projet Clichy-Batignolles se déploie
sur 54 ha entre la rue de Saussure,
le boulevard périphérique, les avenues
de Clichy et de la Porte de Clichy et la
rue Cardinet.

Le but du projet est I'aménage-
ment de la ZAC Clichy-Batignolles
afin d’y construire 3 400 logements,
140 000 m? de bureaux, 31 000 m?
de commerces, 38 000 m? d'équipe-
ments publics ainsi que le futur palais
de justice et la direction régionale de
la police judiciaire.

Dans ce gigantesque projet, la dalle
Nord a pour but de gagner du terrain
au-dessus de voies ferrées de service.
Elle a vocation a accueillir des immeu-
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bles de bureaux et la voie routiere
dite « voie nord sud ».

En janvier 2011, la SEM Paris-Bati-
gnolles Aménagement, en charge du
projet de la ZAC, confie a un grou-
pement constitué des entreprises
Sogea TPI, Gtm TP IdF, Eiffage TP pour
le Génie civil et Soletanche Bachy et
Botte Fondations pour les fondations
spéciales, la réalisation du troisiéme lot
de dalle de couverture des voies SNCF
situé au nord de la zone.

CONCEPTION GENERALE

DU PROJET

La dalle a pour but de couvrir une
zone de voies de service utilisées par
la SNCF depuis des dizaines d’années.

1- Vue d’en-

semble du lot 3
(dalle Nord) en
fin de phase 1.

1- General view
of work section
3 (North slab)
at the end of
phase 1.

Le tracé de ces voies a ainsi déter-
miné la position des appuis et donc
la portée des franchissements. Vouée
a accueillir des programmes immobi-
liers non déterminés au moment de
la conception, une solution en béton

armé a été retenue plutot qu’une solu-
tion en béton précontraint.

En effet, I'utilisation de la précontrainte
nécessite une bonne connaissance
des chargements et du phasage de
leur application. Cela implique égale-
ment une mise en tension progressive
des cables de précontrainte ce qui ne
permet pas de dissocier le chantier de
couverture et le chantier de batiment
(figure 2).

La dalle Nord est donc un ensemble
de portiques en béton armé couvrant
une surface de 10 500 m? sur une
longueur de 140 m environ et une lar-
geur de 70 m environ. Pour permettre
les dilatations des structures, deux
joints sont implantés transversalement,
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découpant la dalle Nord en trois mor-
ceaux structurellement indépendants.
Longitudinalement, un joint de dilatation
sépare certaines parties de la couver-
ture positionnées sur appareils d'appuis
a pot des parties qui viennent s’en-

COUPES TRANSVERSALES

2- Coupes
transversales.

2- Cross
sections.

castrer dans les piédroits. Du fait des
charges importantes et de la présence
de couches de remblai en surface, on a
retenu une solution de fondations pro-
fondes constituées de pieux et barrettes
(figure 4).

LES FONDATIONS

Le sol du site présente des caractéris-
tiques typiques du nord parisien, loin
des bords de la Seine, ou la couche
marno-calcaire affleure sous d’an-
ciennes plateformes ferroviaires hété-
rogenes : apres une couche de rem-
blais de mauvaise qualité, haute de 6 m
en moyenne, viennent une couche de
calcaire de Saint-Ouen et une couche
de Sables de Beauchamp de bonne
qualité.

La mission géotechnique de type G2
a identifié un risque élevé d’anomalies
dues a la dissolution du Gypse Antélu-
dien. Ce type d’anomalie est courant
dans ces terrains et dans la zone du
projet, notamment dans la couche
marno-calcaire.

Ainsi, ces anomalies ont-elles fait I'objet
de campagnes d’injections avant et
pendant la réalisation des travaux.

Sur ce projet, les fondations réalisées
sont de 2 types : des barrettes sous
les voiles les plus chargés et des pieux
sous les voiles les moins chargés.

-> Les barrettes :

Au total, 88 barrettes s’ancrent au
minimum d’un metre dans les Sables
de Beauchamp afin de limiter les tas-
sements. Les barrettes les plus sollici-
tées (sous les immeubles) font 2,80 m
par 1,20 m sur une profondeur allant
jusqu’a 26 m.

Elles sont espacées tous les 5,40 m
environ. Les barrettes les moins char-
gées font 2,80 m par 0,8 m.

Les barrettes sont coiffées d’'une téte
de barrettes aprés recépage.

- Les pieux :

Sous les couvertures supportant voiries
de secours et parc, 188 pieux ont été
mis en ceuvre.
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Ceux-ci s'ancrent également dans les
Sables de Beauchamp. Ces pieux sont
de type Starsol et de diametre 0,82 m
a 1,02 m (figure 3).

LES APPUIS

Les fondations profondes sont liaison-
nées entre elles par une longrine de
1,2mpar1m.

Au-dessus, des voiles en béton armé
en C40/50, de 1 m d'épaisseur et
d’environ 7 m de hauteur, regoivent
les charges des couvertures.

La transmission des charges de couver-
tures se fait soit par le biais d'appareils
d’appuis a pot positionnés entre les
poutres et les voiles, soit par encas-
trement des poutres directement dans
les piédroits.

Dans le respect des normes d'évacua-
tion ferroviaires pour la zone couverte,
des ouvertures de 3,5 m de hautedr,
allant de 0,8 m a 1,8 m de largeur
sont positionnées régulierement sur
les piédroits.

Du fait de la proximité avec les voies
SNCF, les appuis ont également été
dimensionnés vis-a-vis du choc de
train (figure 5).
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LA COUVERTURE

Les dalles de couverture sont consti-
tuées de poutres en béton armé en
C60/75 ou C40/50 espacées de
5,40 m.

Dans les zones sous immeubles qui
correspondent souvent aux portées

3- Réalisation
des barrettes.

4-Vue en plan.

3- Execution
of barrettes.

4- Plan view.

les plus importantes, avec un maximum
de 27 m, la section des poutres peut
aller jusqu'a 2,75 m de hauteur pour
1,40 m de largeur.

Méme si les immeubles ne sont pas
encore définis, ceux-ci auront I'obli-
gation de descendre leurs charges
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directement sur les poutres en res-
tant dans I'enveloppe donnée au
moment du dimensionnement de la
couverture. Les poutres sont surmon-
tées en partie haute d’un hourdis de
35 cm d'épaisseur réalisé avec des

pré-dalles participantes de 0,15 m.
En partie basse des poutres, des dal-
lettes techniques en béton armé de
0,25 m d’épaisseur sont posées sur
des corbeaux et permettront I'accueil
des réseaux (figure 6).

VUE DU MODELE GLOBALE DE L'ENSEMBLE
DE PLOTS PN2, PN3, PN16 ET PN19

5- Réalisation des
piédroits.

6- Apreés le coulage
des poutres des
plots PN11 et PN12.

7- Zone de stoc-
kage sur les plots
PN4 et PN5.

8- Vue du modéle
globale de I’en-
semble de plots
PN2,3,16 et 19.

5- Execution of
columns.

6- After pouring the
beams for sections
PN11 and PN12.

7- Storage area

on sections PN4
and PN5.

8- Overall view
of the model of
sections PN 2, 3,
16 and 19.

LES CONTRAINTES

DU CHANTIER

Huit mois aprés I'ordre de service de
démarrer les travaux, le groupement
a livré la moitié du projet.

De plus, au bout de sept mois, la SNCF
est intervenue sous les plots 1 a 6
pour installer les voies de service et
les caténaires.

Ces contraintes nécessitaient d’effec-
tuer les études d’exécution, les travaux
de fondation, les élévations et les dalles
de couverture avec une cadence extré-
mement élevée.

La présence d'autres chantiers conco-
mitants, ainsi que les espaces a laisser
a disposition, ont nécessité une forte
organisation tant en moyens humains
que matériels, dans un espace réduit,
avec peu de zones de stockage et peu
d’espaces de circulation (figure 7).

ORGANISATION

DES ETUDES

Compte tenu de I'étendue du projet
et des délais trés serrés, le chantier
a choisi de mobiliser cing bureaux
d'études.

Les bureaux d’études internes de Sole-
tanche Bachy et Botte Fondations ont
eu la charge des fondations spéciales.
Ingénierie des Structures et des Chan-
tiers ISC (Vinci Construction France),
le BIEP (Eiffage Travaux Publics) et
Structure Engineering (Vinci Construc-
tion) ont réalisé les études des supers-
tructures. Chaque bureau d’études avait
en charge I'intégralité d’un ensemble
de plots (notes de calculs et plans),
chacun de ces ensembles étant indé-
pendant structurellement.

Un pilotage assuré par ISC a été mis
en place au démarrage des études
pour coordonner et uniformiser les
hypotheses et les modélisations afin
de maitriser les délais de production
et de validation des documents.

NOVEMBRE 2014 | TRAVAUX N°910

51




![IDMI%

ET TRANSPORTS

Pendant cette phase de pilotage, il @  UNE FORTE DENSITE phasage spécifique d’assemblages de  hauteur. Les armatures sont préfabri-
été choisi de réaliser des modélisa- D’ARMATURES « briques » d'armatures préfabriquées.  quées sur une aire dédiée et mises en
tions globales aux éléments finis en  Compte tenu des portées et des Des dessins de ferraillage en 3D  place avec une grue a tour. Des man-
trois dimensions intégrant I'interaction  charges, les poutres étaient particulie- — avaient été réalisés pour examiner la  nequins en bois de grandes dimensions
sol structure. rement sollicitées et présentaient donc ~ faisabilité de ces montages. En phase  sont positionnés dans les banches pour
Ces modeles avaient pour but de unferraillage trés conséquent, certaines  travaux, les équipes de chantier et les  réaliser les ouvertures. En téte de cer-
donner les descentes de charges les  poutres pouvant présenter jusqu'a un  bureaux études s'en sont inspirés afin  tains voiles, les appareils d’appui sont
plus précises possibles aux bureaux ratio de 340 kg/m?. Ce ferraillage de trouver ensemble les dispositions — positionnés avant la réalisation de la
d’études des entreprises de fondations  nécessitait la mise en ceuvre de plu-  d’assemblage les plus efficaces pour  dalle. Aprés la réalisation des voiles, un
profondes (efforts concomitants plutdt  sieurs lits d’armatures HA 40 (figure 9).  la préfabrication et la mise en place des  platelage général est monté pour servir
que des efforts enveloppes), de vérifier — Pour éviter des recouvrements tres  cages d'armatures (figures 10 & 11).  de coffrage aux sous-faces des poutres
le tassement global de la structure, les  consommateurs de matiére et d’es- ] ] et de plateforme de travail. Les cages
tassements différentiels et d'optimiser  pace, des raccordements par man- LES METHODES DE REALISATION  préfabriquées sont positionnées sur
les quantités du projet dans sa globalitt  chons ont été privilégiés. En phase  Les piédroits sont coulés toute hauteur  cette plateforme puis les coffrages sont
(figure 8). appel d'offre, il avait été envisagé un  par plots a I'aide de banches de grande  refermés autour des poutres. Le béton-

9- Cage d’ar-
matures d’une
poutre avant la
mise en place
du coffrage.

10- Schéma
d’armatures
en 3D en phase
appel d’offres.

11- Préfabrica-
tion d’une cage
d’armatures
de poutre.

9- Reinforce-
ment cage for
a beam before
placing the
formwork.

10- 3D diagram
of reinforcing
bars in the
tender phase.

11- Prefabrica-
tion of a beam
reinforcement
cage.

SCHEMA D'ARMATURES EN 3D

en phase appel d’offres

(X ESES]
L e

10 11
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12- Réalisation
des poutres du plot
PN15.

13- Bétonnage du
piédroit de la file I.

14- Vues d’en-
semble du lot 3
(dalle Nord) en fin
de phase 1.

12- Execution
of the beams
of section PN15.

13- Concreting
the column in
row .

14- General views
of work section 3

nage s'effectue a la pompe (figures 12
& 13). Une fois les poutres réalisées,
le platelage entre poutres est déposé
pour étre réutilisé et pour libérer de
I'espace de circulation sous les dalles.
["étaiement sous les poutres est main-
tenu tant que le hourdis n'est pas réa-
lisé. Les dallettes en partie basse sont
préfabriquées sur le chantier et sont
mises en place avec la grue a tour sur
les corbeaux. Les pré-dalles sont posées
ensuite sur les poutres sur une surface
d’appui de 5 cm. Apres le ferraillage du
hourdis, celui-ci est bétonné par travée
a la pompe. Lorsque le béton atteint
une resistance suffisante, la sous-face
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DONNEES PRINCIPALES DE L'OUVRAGE

DELAI DE REALISATION GLOBALE DES TRAVAUX : 29 mois
DEMARRAGE DES TRAVAUX : 17 janvier 2011
LIVRAISON : 17 juin 2013

VOLUME TOTAL DE BETON :

e (35/45 (fondations) : 6 000 m®+ 3 500 m®
* (40/50 : 12 000 m®

 (60/75:5 000 m®

TONNAGE D’ACIER TOTAL :
 Fondations : 300 t + 220 t
e Superstructures : 2 500 t

VOILES : 1 km linéaire
POUTRES : 250 unités
TERRASSEMENT : 18 000 m?

ABSTRACT

des poutres est décoffrée, permettant le
transfert de charges (figures 1 et 14). o

(North slab) at the
end of phase 1.

INTERVENANTS

MAITRE D’OUVRAGE : Paris Batignolles Aménagement
GROUPEMENT MAITRISE D’CEUVRE :

e BET : 0GI, mandataire

o BET structure : Cité France

o Architecte : Francois Grether

GROUPEMENT D’ENTREPRISES :

e Sogea TPI (Vinci Construction France) mandataire

e Gtm TP IDF (Vinci Construction France)

o Eiffage TP

e Soletanche Bachy (Vinci Construction)

e Botte Fondations (Vinci Construction France)
BUREAUX D’ETUDES D'EXECUTION :

* Ingénierie des Structures et des Chantiers (Vinci Construction France)
« BIEP (Eiffage Travaux publics)

e Structure Engineering (Vinci Construction)

* Bureau d’Etudes Méthodes : MCO/Eiffage TP

CONSTRUCTION OF THE NORTH SLAB,

CLICHY BATIGNOLLES "ZAC", NORTHERN SECTOR
J. BOZZ0L0, ISC (VINC) - R. BENOSMAN, ISC (VINCI) - F: PANAFIEU, SOGEA TPI (VINC))

Work section 3 (the North slab) of the slabs of the Batignolles "ZAC"
(mixed development zone) was accepted in June 2013. Covering railway
service tracks over spans of up to 27 m, the 10,500 m? reinforced concrete
slab is designed to receive the future office, housing and urban development
projects of the Batignolles "ZAC" in the 17th arrondissement of Paris. o

CONSTRUCCION LOSA NORTE

ZAC CLICHY BATIGNOLLES SECTOR NORTE
J. BOZZ0L0, ISC (VINCY) - R. BENOSMAN, ISC (VINCI) - F: PANAFIEU, SOGEA TP! (VINC)

La recepcion del lote 3 (Ia losa Norte) de las losas de la ZAC (Zona de
Actuacion Concertada) Batignolles tuvo lugar en junio de 2013. La losa de
10.500 m? de hormigon armado que cubre vias de servicio de la SNCF
(Sociedad Nacional de Ferrocarriles Franceses) con luces de hasta 27 m, esta
destinada a recibir los futuros proyectos de oficinas, viviendas y ordenaciones
urbanas de la ZAC Batignolles en el distrito 17. o
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CONSTRUCTION DU CENTRE
DE DISTRIBUTION CIMENTS CALCIA

AUTEURS : NICOLAS METGE, RESPONSABLE DU POLE CONCEPTION ET MAITRISE D'CEUVRE, ISC (VINCI CONSTRUCTION FRANCE) - FREDERIC CHRUN,
CHEF DE PROJETS ADJOINT STRUCTURES, ISC (VINCI CONSTRUCTION FRANGE) - PAUL ONFROY, CHEF DE PROJETS ADJOINT METHODES, ISC (VINCI
CONSTRUCTION FRANCE) - ALEXIS DURIEZ, DIRECTEUR DE TRAVAUX, SOGEA TPI (VINCI CONSTRUCTION FRANCE) - GUILLAUME HESLOUN, INGENIEUR
TRAVAUX, SOGEA TPI (VINCI CONSTRUCTION FRANCE) - MOHAMED LAHRICHI, INGENIEUR TRAVAUX, CMC (VINCI CONSTRUCTION FRANCE)

LE CENTRE DE DISTRIBUTION CIMENTS CALCIA RUE BRUNESEAU DANS LE XIII® ARRONDISSEMENT DE PARIS
A ETE INAUGURE LE 4 JUILLET 2014. CELA MET FIN A UN CHANTIER DEMARRE EN SEPTEMBRE 2012 QUI AURA
VU ECLORE AU BORD DU PERIPHERIQUE PLUSIEURS OUVRAGES DE BETON BRUT DONT LES PLUS HAUTS CULMINENT

A 37 M DE HAUTEUR.

CONTEXTE DU PROJET
Afin d’aménager les terrains situés
dans le prolongement de la ZAC Paris
Rive Gauche entre le boulevard du
geénéral Jean Simon et le boulevard
périphérique et de démolir les silos
de stockage de ciment qu'y exploite
la société Calcia, la Semapa a lancé
en avril 2012 un appel d’offres pour
la construction de deux nouveaux silos
et de batiments annexes (laboratoire,
bureaux, local technique) rue Brune-
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seau, en bordure immédiate du Péri-
phérique (figures 1 et 2).

La réalisation de ces ouvrages congus
par le cabinet Vialet Architecture a été
confiée en juillet 2012 & un groupe-
ment Vinci Construction France asso-
ciant Sogea TPI (mandataire), Chantiers
Modernes Construction et SDEL.

Un deuxieme lot a été confié a lbau
et concernait les équipements néces-
saires au fonctionnement du centre
de distribution.

1- Vue
d’ensemble
du centre de
distribution.

1- General
view of the
distribution
centre.

UN_CHANTIER
TRES CONTRAINT ET

Chaque chantier a ses contraintes, mais
celui-ci en cumulait de nombreuses.
Commengons par I'emprise de chan-
tier, coincée entre les voies SNCF, le
centre de tri du Syctom et son ballet
de camions et le périphérique parisien.
Il s’agissait donc de s’accommoder
d’'une emprise trés réduite impliquant
treés peu de zone de stockage ou de
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REPERAGE DES OUVRAGES CONSTITUANT LE CENTRE
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2- Repérage des
ouvrages consti-
tuant le centre.

3- Coupe sur silo
de stockage.

2- Ildentification
of structures for-
ming the centre.

3- Cross section
on storage silo.

zone de circulation et qui a amené
le chantier a modifier sans arrét son
plan d'installation au fur et a mesure
de I'avancée des ouvrages.

La deuxieme contrainte était la
contrainte de délai. Il était nécessaire
de tenir un planning de 18 mois pour
réaliser 'ensemble du gros ceuvre et
des corps d'état secondaires et per-
mettre ainsi au lot 2 d'installer les
équipements en vue d’'une livraison
le 29 avril 2014.

Cette course contre la montre a obligé
ISC (Ingénierie des structures et des
chantiers) a imaginer des méthodes
innovantes en collaboration avec le
chantier et le sous-traitant en charge
du coffrage glissant pour gagner un
temps précieux.

Enfin, les attentes du maitre d'ceuvre
en termes de rendu esthétique étaient
tres fortes. En effet, pour ce « temple »
du béton, la qualité d’exécution était
capitale pour obtenir un béton brut
de teinte uniforme et sans joint.

LES SILOS DE STOCKAGE
LES FONDATIONS

Le sol du site présentait une couche
assez epaisse de remblai non compacté
(Ie site ayant servi de décharge pendant
de nombreuses années) et des travaux
d'inclusions rigides avaient été effec-
tués au préalable dans les zones de
circulation des camions et au niveau
du laboratoire et du local technique fon-
dés sur radier. Les silos ont alors été
fondés sur une couronne de 20 pieux
de diametre 1020 mm atteignant une
profondeur de 30 m et disposés uni-
quement sous la jupe extérieure ou se
concentrent toutes les descentes de
charges du silo. Les pieux sont coiffés
par une longrine périphérique de 1 m
de hauteur et de 1,30 m de largeur.
Les pieux ont été réalisés par forage a
la tariére creuse continue et viennent
s'ancrer dans la craie du Campanien.
La foreuse Fundex F16 associée a
une pelle mécanique de 24 t pour la
mise en place des cages d’armatures
permettait la réalisation de trois pieux

par jour.

LA JUPE EXTERIEURE

La jupe extérieure est un cylindre de
20,30 m de diamétre qui culmine a
41,20 m au-dessus de ses fondations.
Sur le premier tiers de sa hauteur, la
jupe a une épaisseur de 70 cm. A la
jonction avec le cone intérieur, la jupe
intégre un anneau de traction et se pro-
longe ensuite sur les deux tiers restants
avec une épaisseur de 40 cm (figure 3).

LE CONE ET LES VOILES

DE COMPARTIMENTAGE

A Vintérieur d’un silo, la capacité de
stockage est de 5500 m?2. Trois types
de ciment peuvent étre stockés et on
trouve trois compartiments de volume
égal. Le compartimentage est réalisé
par trois voiles verticaux en étoile de
60 cm d'épaisseur s'appuyant a leur
base sur un cone intérieur qui permet
de diriger la matiére ensilée vers les
points d’extraction en partie basse.
Le cone, d’'une épaisseur de 60 cm,
vient s’appuyer sur la jupe extérieure
pour se lier monolithiquement par le
biais d’un anneau de traction (figure 4).

LA DALLE DE COUVERTURE

La dalle de couverture a pour but de
refermer les compartiments et de four-
nir un plancher aux différents équipe-
ments qui serviront & I'exploitation du
site. Cette dalle circulaire est portée par
les trois voiles intérieurs de comparti-
mentage et trois poutres qui permettent

de couper la portée entre deux voiles. =
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DETAIL DE FERRAILLAGE DE LANNEAU

Les poutres s'appuient au centre du
silo sur la jonction des trois voiles, eux-
mémes soutenus par le cone. Le plan-
cher, d’'une épaisseur variable de 25 a
40 cm, a été réalisé avec des prédalles
participantes de 14 cm d'épaisseur
(figure 5).

LES,AMENAGEMENTS
INTERIEURS (CHARPENTE)

Sous le cone, deux niveaux de plan-
chers permettent I'exploitation.

Ces planchers métalliques sont consti-
tués de poutres principales en PRS
galvanisés qui s'appuient sur la jupe
extérieure par le biais de platines métal-
liques disposées préalablement dans
le béton au moment du bétonnage.
Les poutres secondaires sont des profi-
lés standards et le plancher est consti-
tué de tole larmée.

LA CIRCULATION VERTICALE
La circulation verticale permet d’accé-
der au batiment de bureau perché sur
ses poteaux et permet également I'ac-
ces a la dalle de couverture des silos.
Elle mesure donc 43,20 m de haut et
elle est constituée de deux cylindres
concentriques de 20 cm d’épaisseur
chacun.

A Vintérieur du premier cylindre se
trouve un ascenseur et I'espace entre
les deux cylindres permet d’intégrer un
escalier métallique. Le cylindre exté-
rieur est percé d’'ouvertures rappelant
les granulats d’une carotte de béton.
La circulation verticale est fondée
sur 4 pieux de diametre 720 mm et
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4- Détail
de ferraillage
de I’anneau.

5- Phase

de pose des
prédalles en
toiture.

6- La circulation
verticale et ses
ouvertures.

4- Detail of ring
reinforcing bars.

5- Phase of
placing precast
formwork units
on the roof.

6- Vertical
circulation
and openings.

24,50 m de profondeur surmonté d’une
semelle circulaire de 1 m d’épaisseur
(figure 6).

LE LABORATORE
Le laboratoire est un ovoide de 3,86 m
de hauteur, 9,60 m de largeur et
24,30 m de longueur. Fondé sur un
radier général sur inclusions rigides,
le laboratoire se glisse a moitié sous le
pont du périphérique parisien a I'ouest
et vient épouser la forme de la circula-
tion verticale a I'ouest.

Les coques extérieures en béton de
30 cm d'épaisseur sont percées d'ou-
verture rappelant celle de la circulation
verticale et permettant d'apporter la
lumiere aux occupants.

~

Le batiment de bureaux présente la
méme forme ovale que le laboratoire
a la différence pres que celui-ci est
perché sur 8 poteaux de forme conique
et inclinés. Les poteaux sont reliés en
téte par un réseau de poutres cachées
entre la coque inférieure de I'ovoide

et le plancher intérieur des bureaux.
En pied, les poteaux sont reliés deux
a deux par une longrine-tirant qui per-
met la reprise des charges horizontales
dues a I'inclinaison des poteaux.

La descente de charge verticale est,
quant a elle, reprise par des pieux
de 620 mm de diametre et 23,10 m de
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profondeur situés sous chaque poteau.
On accede aux bureaux via une pas-
serelle également de forme ovoide qui
vient relier la circulation verticale et
le batiment de bureaux. Les pignons
sont ouverts et vitrés et les coques per-
cées d’ouvertures permettant I'apport
de lumiére naturelle dans les espaces
de travail (figure 7).

7- Coupe sur
batiment de
bureau.

8- Coffrage
glissant du
silo 1 et de
la circulation
verticale.

7- Cross
section of
office building.
8- Sliding
formwork

for silo 1 and
vertical circu-
lation.

©TPI

LE LOCAL TECHNIQUE
Bien que moins spectaculaire, le local
technique n’en demeure pas moins un
bel objet en béton brut. Batiment rec-
tangulaire de 35,10 m de longueur et
5,40 m de largeur, il est constitué de
voiles entierement réalisés en pré-murs
et surmontés de coques arrondies.
Un gros travail a été fait sur le calepi-

nage afin que les joints des pré-murs
correspondent parfaitement avec les
joints des coques de toiture. L'étan-
chéité est assurée par un joint hydro-
gonflant coincé entre deux joints en
mastic. Un joint néopréne cuvelé mis
en place dans I'espace laissé par le
chanfrein permet I'application d’une
couche de résine couleur béton.

UNE GRANDE DIVERSITE
DES METHODES

DE CONSTRUCTION
UNE METHODE INNOVANTE POUR
LA REALISATION DES SILOS

Les silos et la tour d’escaliers ont été
réalisés en deux opérations de coffrage
glissant. La premiére opération, lancée
au mois de janvier entre deux épisodes
neigeux, a duré 18 jours et a permis
d'ériger simultanément un silo et la tour
escalier (figure 8). La seconde opération
a donné naissance aux 41 metres du
deuxieme silo en 13 jours, au cours
de I'été 2013. S'il est usuel de réaliser
ce genre d’ouvrage en coffrage glissant,
c’est la premiere fois que les voiles de
compartimentage des silos sont coulés
en méme temps que la jupe, avant la
réalisation du cone intérieur. En effet,
ces voiles sont habituellement banchés
depuis le dessus du cone, nécessitant
un arrét du coffrage glissant de la jupe
pendant la réalisation du cone.

Les contraintes de délai et d'esthétique
de ce projet ont obligé les ingénieurs
a trouver une solution pour étayer les
voiles de compartimentage au fur et a
mesure de la montée du coffrage glis-
sant et ainsi se passer de la présence
du cone en phase provisoire. Le cof-
frage glissant a été fabriqué en forme
d'étoile des la base du silo (figure 8).
Des mannequins en bois, solidaires du
coffrage dans un premier temps, ont
été mis en place dans les branches
de I'étoile pour permetire de coffrer
des poteaux BA de section 40 cm par
60 cm. Ces poteaux, contreventés par
des étais a I'avancement depuis la pla-
teforme inférieure du coffrage glissant,
permettent de maintenir les 3 voiles de
compartimentage avant que ces der-
niers ne se réunissent en clé de voite.
La sous-face des voiles est coffrée a
I'aide de mannequins trapézoidaux
posés au-dessus des mannequins en
bois qui ont été préalablement largués
du coffrage glissant et fixés en téte
des poteaux BA (figures 9 et 10).

La méthode des mannequins « lar-
gables » a été réemployée pour I'édifi-
cation du deuxieme silo et étendue pour
la réalisation des 4 grandes ouvertures
dans la jupe extérieure.

Les mannequins mobiles ont été ren-
forcés et leur fruit accentué pour faci-
liter leur glisse en méme temps que
le coffrage. L'ergonomie du coffrage
glissant a également été améliorée
pour cette deuxieme opération, avec
une plateforme de circulation plus large
et un poste de travail davantage a hau-
teur d’homme, facilitant I'enfilage des
barres HA sous les chevalets.
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LE LARGAGE DES MANNEQUINS

et le coffrage des voiles séparateurs

![IDMI%

ET TRANSPORTS

Q
10 2
de réalisation du cone
—
&
=
-
|
= e
g
g
o
| t'-.i
Ces améliorations ont permis d’aug- =
menter la cadence de bétonnage et - :E.
de passer de 10 cm/h pour le premier palA
silo @ 14 cm/h pour le deuxieme, soit | x—-’:
la vidange d’une toupie par heure. g;(‘)—si‘;g‘i’r‘gg“x | =
L’f’l formulatlon dul be't\on a fa|t1| objet nécessaires h ::-_'-_e rﬁ
d’une étude particuliere menee par 3 la montée du | =
Francois Cussigh, I'expert béton de coffrage glissant. 15 £
Vinci construction France, en colla- 10- Le largage 'i;_;
boration avec Unibéton qui a fourni des mannequins y -
le béton en continu. ggs'?lgi‘l’gr:g‘;_ -
En effet, le béton devait avoir une prise rateurs. P % .
suffisamment lente dans les premiéres 12 2
i 11- Pose des
heures pour rester fluide et permettre pétales préfabri-
ala peau de coffrage de glisser le long qués constituant
des parois. Une fois a I'air libre, le béton le cone. provisoire en béton lorsqu’elles traver-  Les pétales sont appuyés en pied sur
devait monter trés rapidement en résis- 12- Dessin sent une réservation de grande hauteur.  le rebord de 30 cm créé par le pas-

tance pour soutenir le coffrage glissant
dans son ascension.

La prise du béton est dépendante de
I'atmosphere environnante et notam-
ment de la température et de I'hygro-
métrie. Lors des opérations, des baches
ont été installées autour du coffrage
avec des radiateurs et des brumisa-
teurs pour garantir une atmosphere
maitrisée et homogene pendant la
durée de I'ascension.

LES MANNEQUINS DE

LA CIRCULATION VERTICALE

Les ouvertures polygonales sont cale-
pinées pour laisser au maximum les
barres d’appui du coffrage glissant
dans le béton. En effet, la résistance
au flambement de ces barres en acier
de 25 mm de diamétre est faible, ce qui
oblige de les maintenir dans un poteau
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des méthodes
de réalisation
du cone.

9- Temporary
columns needed
for raising the

sliding formwork.

10- Dropping
jamb forms
and formwork
for separator
walls.

11- Placing
prefabricated
petals forming
the cone.

12- Drawing of
cone execution
methods.

Pour permettre de créer la géométrie
complexe de ces formes, les manne-
quins ont été découpés au fil chaud
dans des blocs en polystyrene pleine
masse. Les faces en contact avec le
béton ont été enduites de résine pour
améliorer leur résistance de peau. Une
numérotation rigoureuse de chaque
mannequin dans I'ordre chronologique
de pose a facilité leur mise en place.

LE RECOURS A LA PREFA-
BRICATION POUR LE CONE

ET LA COUVERTURE

Le cOne est composé de 18 pétales
préfabriqués en usine de 16,30 m
de long par 3,20 m de large, pour un
poids de 27 t. lls ont été posés en une
semaine a I'aide d’'une grue mobile
routiére de 700 t déclassée en 400 t,
munie d’'une volée variable de 30 m.

sage de la jupe de 70 cm & 40 cm
et en téte sur une couronne métallique
a 18 facettes reposant sur un ensem-
ble de tours d’'étaiement classiques
(figures 11 et 12). Leffort horizontal
sur la couronne dii a I'inclinaison des
pétales est directement renvoyé dans
les voiles de compartimentage a I'aide
de bracons.

Les pétales ont ensuite été clavés
a I'aide de béton projeté pour éviter
d’avoir a coffrer et a travailler sur une
surface inclinée a 60°.

La dalle de couverture devait nécessai-
rement étre préfabriquée pour s'affran-
chir de monter un étaiement de 22 m
depuis le fond du cone. Un échafau-
dage négatif suspendu en téte de la
jupe a été congu pour pouvoir accéder
aux abouts en U des 3 poutres de cou-
verture.



II' restait ensuite a poser les 6 x 4 pré-
dalles, dont la plus grande, de 9,50 m
de portée (pour seulement 14 cm
d’épaisseur), nécessitait I'emploi d'un
palonnier a poulies (figure 5). Les pré-
dalles ont volontairement été dimen-
sionnées les plus fines possible pour
pouvoir étre posées avec la grue a tour
du chantier, une 245 EC-H 12 munie 13- Placing
d’'une fleche de 40 m. Des corbeaux laboratory
métalliques soudés sur des platines shells.

13- Pose

des coques

du laboratoire.
14- Vue générale
des bureaux.

laissées pendant la phase de coffrage 14- General
glissant viennent casser la portée de Zﬁi"(‘:’e‘g the

9,50 m des prédalles périphériques
pour garantir une fleche acceptable
lors du bétonnage du hourdis.

DONNEES PRINCIPALES DE LOUVRAGE

DELAI DE REALISATION DES TRAVAUX LOT 1 : 18 mois
VOLUME TOTAL DE BETON : 5 100 m?

RATIO D’ACIER MOYEN DANS LA JUPE BASSE EPAISSEUR 70 CM :

90 kg/m?

RATIO D’ACIER MOYEN DANS LA JUPE HAUTE EPAISSEUR 40 CM :

200 kg/m?

RATIO D’ACIER MOYEN DANS LE CONE : 200 kg/m?

RATIO D’ACIER MOYEN DANS LA CIRCULATION VERTICALE :
110 kg/m?

RATIO D’ACIER MOYEN DANS LES COQUES BETON : 140 kg/m?

DELAI DES OPERATIONS DE COFFRAGE GLISSANT : 18 jours pour
le silo 1 et 13 jours pour le silo 2

DES COQUES SUR MESURE
POUR LE LABORATOIRE

ET LES BUREAUX

Les ovoides du laboratoire et des
bureaux sont composés d’un aligne-
ment de coques préfabriquées de
2,46 m en béton armé. Ces éléments
de 33 t ont été coulés a chant en
usine, tous dans le méme moule en
bois pour assurer une homogeénéité
du parement. lls ont été mis en place
sur chantier & I'aide d’une grue mobile
routiere de 250 t, directement a leur
position définitive pour les coques du
bureau et sur des longrines de ripage
pour les coques du laboratoire (situé

sous le viaduc du boulevard périphé-
rique). Des tirants assurent la stabilité
de forme des coques pendant le trans-
port et les phases de manutention.
Les coques sont ensuite liaisonnées
mécaniquement a I'aide de plats mé-
talliques soudés sur des platines en
attente du béton. Des réservations cylin-
driques en pied de coques permettent
de les bréler a leur assise. Enfin, il faut
noter que le calepinage des ouvertures
a été rigoureusement étudié pour laisser
dans chaque coque des bandes péri-
phériques noyées renfermant la section
d'armatures nécessaire a la résistance
structurelle de la coque (figure 13). o

INTERVENANTS DU PROJET

MAITRE D’OUVRAGE : Semapa
EXPLOITANT : Calcia

MAITRE D’CEUVRE : Vialet Architecture, Jacobs, Peutz

GROUPEMENT D’ENTREPRISE DU LOT 1 : Sogea TPl (Mandataire),
Chantiers Modernes Construction, SDEL

ENTREPRISE SOUS-TRAITANTE COFFRAGE GLISSANT : Zuccolo

ENTREPRISE SOUS-TRAITANTE ETUDE D’EXECUTION STRUCTURES
ET METHODES GENIE CIVIL : ISC (Vinci Construction France)

PRESTATAIRE SYNTHESE TCE ET ERGONOMIE : I-TECH 3D (Vinci

Construction France)

ENTREPRISE SOUS-TRAITANTE PIEUX : Spie Fondations

ABSTRACT
CONSTRUCTION OF THE CIMENTS CALCIA CONSTRUCCION DEL CENTRO
DISTRIBUTION CENTRE DE DISTRIBUCION DE CEMENTOS CALCIA

N. METGE, ISC (VINCI) - £ CHRUN, ISC (VINCI) - P ONFROY, ISC (VINCI) - A. DURIEZ,
SOGEA TPI (VINCI) - G. HESLOUIN, SOGEA TPI (VINCI) - M. LAHRICHI, CMC (VINCI)

N. METGE, ISC (VINCI) - F CHRUN, ISC (VINCI) - P ONFROY, ISC (VINCI) - A. DURIEZ,
SOGEA TPI (VINCI) - G. HESLOUIN, SOGEA TPI (VINCI) - M. LAHRICHI, CMC (VINCI)

The Ciments Calcia distribution centre, conceived by Vialet Architecture,
was commissioned after 21 months of work carried out by a Vinci group
consortium. This “"concrete temple" of uncommon shape required diverse,
complex and innovative methods for its creation. o

Disenado por Vialet Architecture, e/ centro de distribucion de cementos
Calcia se ha puesto en servicio despugs de 21 meses de obras realizadas por
una agrupacion de empresas del grupo Vinci. Un “templo del hormigdn” con
formas atipicas que para salir a la luz ha necesitado métodos innovadores,
diversos y complejos. o
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LE POLE MULTIMODAL DE CRETEIL POMPADOUR REPOND AUX ENJEUX D’UNE URBANISATION GRANDISSANTE DU VAL
DE MARNE. APRES 20 MOIS DE TRAVAUX, LE POLE OFFRE UN POINT DE MAILLAGE ESSENTIEL ENTRE LES TRANSPORTS
EN COMMUN ET PERMET AINSI DE FAVORISER LES DEPLACEMENTS DE BANLIEUE A BANLIEUE DES USAGERS. MONTEE
SUR DES PILOTIS A 9 M DE HAUT, LA GARE DE CRETEIL-POMPADOUR EST L/ATOUT DE CE POLE DE TRANSPORT A HAUT
NIVEAU DE SERVICE ET DE CONFORT.

CONTEXTE DU PROJET
Dans le cadre de la modernisation de
la ligne D du RER, la gare de Créteil-
Pompadour a remplacé la gare de
Villeneuve-Prairie. Batiment central d’un
nouveau pole multimodal, la gare de
Créteil-Pompadour se situe le long de
la RD86 a Créteil dans le Val de Marne.
Congu pour favoriser I'interaction
entre les transports en commun et
pour encourager I'usage des mobilités
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douces, le pole multimodal s'integre
parfaitement dans son environnement
(figure 1).

Le pdle multimodal permet d’amélio-
rer 'acces des usagers au réseau de
transport en démultipliant I'accessi-
bilité du lieu, en facilitant les corres-
pondances entre les divers modes
de transport et en assurant un acces
aux personnes a mobilité réduite.
Les travaux de réalisation de cette nou-

1-Vue de la gare
depuis le quai
central.

1- View of the
train station
from the central
platform.

velle gare ont été confiés au groupe-
ment mené par GTM TP fle-de-France,
filiale du groupe Vinci Construction
France. Les études de structures en
béton armé, le pilotage et la coordina-
tion de I'ensemble des études d’exécu-
tion (charpente métallique, fondations,
synthese, efc...) ont été réalisés par
le bureau d’études ISC (Ingénierie
des Structures et des Chantiers), filiale
du groupe Vinci Construction France.
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UNE ARCHITECTURE SINGULIERE

Le batiment voyageur de la gare de
Créteil-Pompadour est composé d'un
hall de 385 m? porté par des pilotis a
9 metres du sol. Habillée de bois issu
de foréts gérées durablement, la facade
en claire-voie (lames de bois ajourées)
assure une parfaite intégration dans
le paysage et préserve le confort des
voyageurs.

Une plateforme extérieure de 100 m?
est prévue pour accéder au quai de
la ligne D.

Du c6té opposé, le batiment est relié
a une passerelle piétonne de 120 m
de long permettant la liaison par bus
avec les zones d'habitation, de travail
et de loisirs de proximite.

Enfin, un batiment technique soutient la
charpente métallique du hall voyageur.

2- Forage d’un
pieu a la tariere
creuse.

3- Mise en place
d’une cage
d’armature
d’un pieu.

4- Vlue du bati-
ment technique
en cours de
réalisation.

2- CFA pile
drilling.

3- Putting a pile
reinforcement
cage in place.
4- View of the
utilities building
undergoing
construction.

La gare, la plateforme d'acces et la
passerelle reposent sur une structure
associant pieux profonds et pilotis.
Des forages de plus de 17 m et
3000 m? de béton ont été nécessaires
pour réaliser les pieux, micropieux et
longrines sur lesquels reposent les
pilotis.

LES FONDATIONS

Les premieres couches de sol étant
molles (terres argileuses), des fonda-
tions superficielles étaient inappropriées
pour supporter le poids des batiments
et de la passerelle.

La passerelle piétonne, le batiment
technique et la plate-forme d’acces
aux quais SNCF de la ligne D reposent
alors sur des pieux et des micropieux
pour assurer la stabilité de I'ouvrage.
La profondeur des pieux varie de 12 m

a 17 m. Ces pieux sont ensuite coiffés
de massifs sur lesquels seront fixés les
pilotis des batiments composant le pole
multimodal (figures 2 et 3). En fonction
de leur emplacement et des efforts a
reprendre, certaines tétes de pieux sont
reliées entre elles par des longrines.
Au total 170 pieux et micropieux ont
été réalisés sur le projet de la gare de
Créteil-Pompadour.

LE BATIMENT TECHNIQUE

Le bétiment technique de la gare a été
réalisé en priorité car il sert de support
a la charpente métallique du batiment
voyageur et il soutient également le
palier d’acces au quai central.

Les inserts métalliques d’environ 800 kg
I'unité sont noyés dans les voiles béton
pour reprendre les efforts de traction
et compression dus au porte-a-faux
naturel du batiment voyageur (figure 4).

LE BATIMENT VOYAGEUR
Accessible par tous les voyageurs, le
béatiment abrite un hall spacieux de
385 m? congu pour optimiser les flux
de voyageurs et pouvant accueillir
25 000 voyageurs par jour.

La fagade de 1 000 m? composée d’un
bardage en polycarbonate et clins de
bois permet d’identifier cette gare a
I'architecture audacieuse.

Le hall voyageur s'ouvre également sur
une plateforme extérieure équipée d’un
ascenseur et d’'un escalier mécanique
qui permet I'accés au quai central
(figure 5).

LE QUAI CENTRAL

Le quai est construit en position cen-
trale afin de desservir les deux voies
ferrées simultanément.

Ce quai central de 100 m? a été réa-
lisé en partie la nuit lors d’Interruptions

Temporaires de Circulation (figure 6). =
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LA PASSERELLE

PIETONNE

Longue de 120 m, la passerelle pig-
tonne relie la nouvelle gare de Cré-
teil-Pompadour aux stations de bus
du pdle multimodal en surplombant
le Parc Interdépartemental des Sports
etla RD86 a 9 m de haut.

La passerelle est totalement accessible
et sécurisée grace a la mise en place
de points d'acces avec ascenseurs a
ses deux extrémités.

En outre, les garde-corps sont équipés
de mains courantes en inox dans les-
quelles sont intégrées des LED espacés
tous les 90 cm (figure 7).

Les piétons pourront également dis-
poser d’une circulation au sol faisant
I'objet d’un aménagement paysager
spécifique.

Les dalles préfabriquées composant
la plateforme piétonne ont été posées
avec un procédé de ventouse aspirante.
Cette méthode de levage de pieces
lourdes a été suivie avec intérét par la
CRAMIF dans sa mission de prévention
des risques professionnels.

Ainsi, GTM TP IdF a réalisé une fiche
de bonne pratique dans I'esprit de
positionner I'nomme au cceur de son
organisation.
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LA CONSTRUCTION

ENCADREMENT DU CHANTIER
[’encadrement de chantier, composé
d’un ingénieur travaux, d’un apprenti
ingénieur travaux, d’un chef de chan-
tier ainsi que d’un directeur travaux
chargé de gérer les relations avec le
client et la maitrise d’ceuvre ainsi que
la coordination entre les différents
intervenants de ce chantier tous corps
d'état, devait garantir un délai de réali-
sation tres court. Les travaux de la gare
ont démarré en novembre 2011,

Elle a été livrée au mois de novembre
de I'année suivante.

© GUILLAUME DAVEAU

5- Vue du bati-
ment voyageur.

6- Vue de Paccés
au quai central.

5- View of

the passenger
building.

6- View of access
to the central
platform.

MATERIEL DE LEVAGE

Pour répondre aux besoins importants
en terme de levage durant toutes les
phases de travaux (cages d’armatures
pour les pieux, coffrage et ferraillage
préfabriqué pour les semelles, banches
et ferraillage du batiment technique,
pose de la charpente métallique, pose
des dalles préfabriquées...), une grue
a tour de type Potain MD238, 50 m
de fleche, HSC30m (3,8 t de capacité
de levage a 50 m) a été installée sur
le chantier. La grue permettait de cou-
vrir la quasi-totalité du chantier a I'ex-
ception de la zone de franchissement
de la RD86 ou une grue automotrice
a été utilisée pour la pose des dalles
préfabriquées. La large couverture de
la grue offrait une flexibilité pour I'or-
ganisation du chantier durant toutes
les phases de travaux.

Toutefois, comme la grue survolait
les voies SNCF, un systeme SMIE a
dd étre mis en place pour empécher
toute manutention au-dessus de ces
dernieres.

Par ailleurs, la proximité de I'hdpital
Henri Mondor de Créteil engendre une
possibilité de survol par hélicoptere,
ce qui a imposé l'installation de diodes
rouges au sommet de la grue.
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FONDATIONS PROFONDES

Toutes les fondations de la gare sont
profondes de type micropieux et pieux.
Les moyens qui ont été utilisés sur
chantier sont courants pour ce type de
fravaux : une foreuse de 60 t équipée
d’'une tariere creuse pour la réalisation
des pieux (figure 8) et une foreuse pour
les micropieux.

Les équipes de réalisation des micro-
pieux et des pieux étaient composeées
d’'un chef d’équipe, d'un foreur et de
3 compagnons.

La principale contrainte pour les travaux
de fondation était la température tres
basse. En effet, la tenue du planning
imposait la réalisation des fondations
pendant une période peu propice a
ce type de travaux : pieux (démarrage
en novembre 2012, fin en décembre
2012), micropieux (démarrage en
décembre 2012, fin en mars 2013).
Par conséquent les travaux de fon-
dations, notamment ceux des micro-
pieux, ont subi des pertes importantes
de rendement dues aux températures
tres basses (en dessous de 0°C) qui
ont régné pendant cette période.

De plus, la plupart des micropieux
étant situés le long des voies SNCF,
leur réalisation ne pouvait se faire que
de nuit sous Interruptions Temporaires
de Circulation, ce qui limitait fortement
la plage horaire de travail.

Compte tenu de ces contraintes, les
rendements des travaux de fondations
profondes étaient de : 12 pieux par jour,
8 micropieux/jour et 3 micropieux/nuit.

© GTM TP IDF

7- Vue de la pas-
serelle piétonne.

8- Foreuse de
60 t.

7- View of the
pedestrian foot
bridge.

8- 60-tonne
driller.

POSE DE LA CHARPENTE

La charpente métallique a été réa-
lisée par I'entreprise Berthold, dans
son usine de fabrication située dans
I'Est de la France, a Dieue-sur-
Meuse.

Son poids total de 425 t est réparti
sur les différentes zones de la gare
comme sulit

-> Batiment voyageur posé sur pilotis
(@9 m de hauteur) : 120 1.

- Passerelle piétonne de longueur
120m:110t.

-> Passerelle RD186 (y compris les
4 escaliers) : 120 t.

-> Palier petit bois : 40 t.

-> Palier d’acces aux quais : 35 t.

Le montage de la charpente métallique,

qui a duré 4 mois, a été effectué grace

a la grue a tour du chantier. Le réglage

et I'assemblage sur site a été, quant a

lui, réalisé grace a des nacelles articu-

lées 4x4 de 16 m a 30 m de capacité

(figures 9 et 10).

GESTION ET IMPLANTATION

DES INSERTS SUR LE CHANTIER :
TOLERANCE ZERO

Les inserts, au nombre de 100 envi-
ron, ont été au centre des inquiétudes
architecturales du projet, car 'ensemble
des poteaux métalliques du projet a été
fixé sur des inserts noyés dans le béton,
qui restent toujours visibles en phase
définitive.

La tolérance d’exécution et de mon-
tage de la charpente métallique étant
de l'ordre de 2 mm, I'implantation de
ces inserts devait étre tres précise, ce
qui a nécessité une implantation pré-
exécution et un controle topographique
post-réalisation pour chaque insert.
La réalisation des inserts devait donc
assurer des tolérances millimétriques,
sachant qu'ils sont noyés dans le béton
et interferent parfois avec les attentes

des pieux dont les tolérances de réa- >
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lisation sont beaucoup plus grandes
(plusieurs centimetres). Ceci nécessitait
des adaptations récurrentes sur chan-
tier et une forte réactivité du bureau
d'études pour les justifier et éviter tout
retard.

L'implantation et le réglage de chaque
insert étaient réalisés avec un grand
soin selon le phasage suivant : implan-
tation des axes déportés, mise en place
des inserts, calage avec des tiges
Arteon équipées de papillons permet-
tant le réglage fin de I'insert, coffrage et
bétonnage, vérification topographique
de la position de l'insert.

La mise en place et le réglage des
inserts a été effectué par une équipe
de deux compagnons pendant 3 mois
a temps plein. De plus, un topographe
a été mobilisé sur chantier durant toute
la durée des travaux.

REALISATION DE LA PASSERELLE
AU-DESSUS DE LA RD126 :

POSE DES DALLES PREFABRI-
QUEES PAR VENTOUSE

La passerelle au-dessus de la RD126
est composée de dalles en béton
préfabriquées de 15 cm d'épaisseur
(figure 11), fixées par des vis Hilti HUS
inox sur la charpente métallique (per-
chée a 9 m au-dessus du sol).

Le choix du béton des dalles préfabri-
quées et de sa finition était important,
d’autant plus qu’aucun revétement
n'est prévu au-dessus des dalles.
Ce choix s'est porté sur un béton com-

TRAVAUX N°910 | NOVEMBRE 2014

64

posé d’un ciment gris avec granulat de
diorite avec une finition polie et hydro
gommée (antidérapant), permettant
d'allier les exigences esthétiques et
fonctionnelles.

La méthode de pose par ventouse de
type thermique, a été décidé en amont
de maniere conjointe avec I'équipe
chantier, la CRAMIF (sécurité de la
pose d’une dalle en béton a 9 m de
hauteur) et I'architecte (mise en ceuvre
d’élément fini).

9- Mise en place
de la charpente
meétallique

du batiment
voyageur.

9- Putting

in place the
steel frame of
the passenger
building.

DIMENSION SOCIALE DU CHANTIER

Dans le cadre du marché, Pentreprise travaux s’était engagée a respecter
une clause d’insertion de 5 400 heures. A fin octobre 2013, 6 500 heures
ont été effectuées, dépassant de prés de 20% les objectifs de la SNCF.

La sécurité sur le chantier était également de mise et I'objectif de zéro
accident a été rempli avec succes.

LE PLANNING

0S DE DEMARRAGE DES TRAVAUX : 26/03/12

TRAVAUX FONDATIONS PROFONDES : novembre 2012 a janvier 2013
GENIE CIVIL : janvier 2013 a juin 2013

CHARPENTE METALLIQUE : janvier 2013 a juillet 2013

CES CET TOUTES ZONES : juillet 2013 & novembre 2013

RECEPTION DE L'OUVRAGE : 21/11/13

INAUGURATION : 13/12/2013

OUVERTURE AU PUBLIC : 15/12/2013

© GTM TP IDF

Cette méthode de pose permet de
s'affranchir de la mise en place des
ancres ou boucles de levage et des
renforts de ferraillage dans les dalles
et facilite également la pose, ce qui
a permis d’augmenter sensiblement
les cadences sur chantier.

Le ratio de pose constaté sur chantier
était d’environ 100 m?j soit 20 pieces
par jour, grace a une équipe de pose
composée de 5 compagnons utilisant
deux nacelles.

Les dalles étant jointives (pas de hour-
dis coulé en deuxieme phase), la pose
des dalles devait assurer également
une tolérance trés réduite (millimé-
trique), afin d’éviter notamment de
créer des vides entre dalles qui pour-
raient nuire a la sécurité des piétons
sur la passerelle.

La seule contrainte de cette méthode
de pose résidait dans les conditions
météorologiques. En effet, la pose des
dalles par ventouse ne pouvait pas étre
effectuée si leur surface était humide.

LA SYNTHESE 3D POUR EVITER
LES MAUVAISES SURPRISES
L’ensemble des réseaux de la gare
passe sous le plancher du batiment
voyageurs et traverse donc des réser-
vations prévues a cet effet la charpente
qui le soutient.

La multiplication des réseaux (CFO,
CFA, CVC, plomberie et pneumatique),
en plus de leur forte interaction avec la
charpente, nécessitait donc une parfaite



© GTM TP IDF

maitrise de la cohérence des études
des différents corps de métier.

Aingi, pour anticiper au maximum les
conflits et les régler en amont, une
modglisation 3D de I'ensemble des
réseaux et de la structure a été réalisée
par |-Tech 3D avec le logiciel Revit MEP.
Cette mission s’est étalée sur 2 mois
et a permis aux différents bureaux
d’études d’avoir des données d’entrée
actualisées et cohérentes (vitant les
allers retours tres pénalisants en terme
de délai). o

10- Mise en place
de la charpente
métallique de la
passerelle piétonne.

11- Mise en
place des dalles
préfabriquées.

10- Putting in
place the steel
frame of the
pedestrian foot
bridge.

11- Placing prefa-
bricated slabs.

DONNEES PRINCIPALES DE L'OUVRAGE

DELAI DE REALISATION DES TRAVAUX : 15 mois
POIDS TOTAL DE LA CHARPENTE METALLIQUE : 425 t

POIDS TOTAL DES ACIERS HA : 130 t
VOLUME TOTAL DE BETON : 1450 m?

RATIO D’ACIER MOYEN DANS LES SEMELLES : 120 kg/m®
RATIO D’ACIER MOYEN DANS LES PIEUX : 85 kg/m?

NOMBRE DE PREDALLES : 128

INTERVENANTS DU PROJET

MAITRE D’OUVRAGE : SNCF, Direction Transilien

GROUPEMENT MAITRISE D’(EUVRE :

o Maitrise d’(Euvre Générale : SNCF, Centre Ingénierie Sud-Paris
o Maitrise d’Euvre Travaux : SNCF, Infralog Travaux IDF

o Maitrise d’CEuvre Etudes : Arep

GROUPEMENT D’ENTREPRISES :

o GTM TP IdF (Vinci Construction France) mandataire

e Berthold

o Entreprise sous-traitante étude d’exécution structures et méthodes
génie civil : ISC (Vinci Construction France)

e Prestataire synthése TCE : I-TECH 3D (Vinci Construction France)

o Entreprise sous-traitante micropieux et pieux : Botte Fondation (Vinci
Construction France)

o Entreprise sous-traitante Electricité : Blanchard

o Entreprise sous-traitante Serrurerie : Renouard

* Entreprise sous-traitante Facade Polycarbonate/Bois : Sorecob

o Entreprise sous-traitante Aménagements bois intérieurs : CMA

o Entreprise sous-traitante CVG/Plomberie : TFN

e Entreprise sous-traitante Dallages : fourniture SNPPN, pose FDD

ABSTRACT
CRETEIL-POMPADOUR POLO MULTIMODAL
MULTIMODAL HUB DE CRETEIL-POMPADOUR

M. LE TALLEG, ISC (VINCI) - M. EL HAJJAMI, ISC (VINC) - G. SMITH, GTM TP IDF (VINCI)

The Créteil-Pompadour multimodal hub was inaugurated in December
2013 after 20 months' work performed by a consortium led by GTM TP IdF
(Vinci Construction France). This new hub is a building perched 9 m from
the ground and perfectly integrated into its environment. It was built as part
of the modernisation of line D of the "RER" rapid transit system, and is
designed for improved connections and travel by inhabitants of the southern
Paris region. o

M. LE TALLEC, ISC (VINCI) - M. EL HAJJAMI, ISC (VINCI) - G. SMITH, GTM TP IDF (VINCI)

El polo multimodal de Créteil-Pompadour se inaugurd en diciembre de
2013 al término de una obra de 20 meses realizada por una agrupacion
de empresas dirigida por GTM TP ldF (Vinci Construction France). Con un
edificio suspendido a 9 m del suelo y perfectamente integrado en su entorno,
este nuevo polo, realizado en el marco de la modernizacion de la linea D de
la RER (Red Exprés Regional), esta destinado a mejorar las correspondencias
y los desplazamientos de los habitantes del sur de lle-de-France. o
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LE TRAM DE BESANCON
EST EN SERVICE

AUTEUR : PASCAL GUDEFIN, DIRECTEUR DU PROJET TRAMWAY DU GRAND BESANCON

APRES DEUX JOURS DE FETE LES 30 ET 31 AOUT, LE TRAM DE BESANGON EST ENTRE EN SERVICE COMMERCIAL.
DEUX LIGNES RELIENT SUR 14,5 KM HAUTS-DU-CHAZAL A GARE-VIOTTE ET CHALEZEULE, 19 RAMES DE 24 M
D’UNE CAPACITE DE 132 VOYAGEURS DESSERVENT LES 31 STATIONS. EN POINTE, CIRCULE UNE RAME TOUTES
LES 5 MIN, UNE FREQUENCE QUI PERMET D’ESPERER A TERME 47 000 VOYAGEURS PAR JOUR. DISPARU EN 1952,
LE TRAMWAY DE BESANGON FAIT AINSI UN RETOUR REMARQUE PREFIGURANT CES TRAMS ADAPTES AUX MOYENNES

AGGLOMERATIONS.

PRESENTATION ceeur des politiques d’aménagement une réflexion de fond sur les besoins
DU PROJET et de développement durable. La vague réels, tant en termes d’aménagement
En desservant les sites majeurs de 'ag-  de modemité que le tram engendre est 1- Aména- que de matériel roulant réellement
glomération dont 3 quartiers en renou-  déja palpable, tant les projets publics gement de nécessaires pour mener a bien un tel
vellement urbain (Planoise, Brillard, et ou privés se portent sur les zones qui, :: Ré?:gfu;jign projet.

Palente-Orchamps), un éco-quartier — a présent desservies par le tram, sont ' Besancgon est a l'origine de cette
(les Vaites), un centre commercial ainsi ~ attractives et elles-mémes promet- nouvelle génération de tramway, un
que le centre historique de Besangon  teuses : c’est le cas de la périphérie :r;eﬁf:ﬂ’(:g;e tramway moins colteux (moins de
et les grands équipements régionaux  aux Marniéres et, en coeur de ville, & de la Révolu- 17 millions d’euros le kilomgtre) mais
(le Pole Santé, I'Université, le CHRU,  St-Jacques. tion. tout aussi performant.

le futur Institut Régional Fédératif du  En prenant le contre-pied des pratiques Besancon reste une référence en trans-
Cancer, la gare), le tramway est au  en usage, Besangon a ouvert la porte a port. Comme c’était le cas des 1974
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ou la ville innovait déja en mettant en
place les premieres zones piétonnes.
Quarante ans plus tard, Besangon
sait encore innover et conserver son
avance en devenant, avec « le tram
autrement », un modele en matiere de
mobilité pour d’autres villes moyennes
en Europe.

L’agglomération du Grand Besangon
s'inscrit dans une nouvelle ere de
développement avec le nouveau réseau
de transport bus+tram. Ambition :
construire la ville de demain autour de
sa mobilité et non I'inverse, comme
c’était le cas en France ces demiéres
décennies (figure 2).

2- Inauguration
du tramway
le 30 aoiit 2014.

3- Interconnexion
des lignes de
tramway, des
voies ferrées et

de site propre bus.

2- Inauguration of
the tramway on
30 August 2014.

3- Interconnection
of tramway lines,
railway lines
and reserved
right-of-way bus
lines.

COUT MAITRISES

LES SECRETS

D'UNE REUSSITE
Un tramway a colts maitrisés ne
veut, en aucun cas, dire un tramway
au rabais. C’est ce que I'on se dit en
parcourant a pied les rives du Doubs,
lorsque sur le nouveau balcon piéton
aménagé au bord de la riviere on voit
passer les rames bleues flambant
neuves, lorsqu’en s’éloignant de I'hy-
per-centre on longe la plate-forme
végétalisée couverte de fleurs. Si le
tram de Besancon restera dans les
mémoires parce qu'il a co(ité éton-
namment peu cher, il serait injuste de

n’en retenir que cela. Trait d’union entre
les différents quartiers de la ville, outil
d’urbanisation, acteur majeur du renou-
vellement des transports de 'agglomé-
ration, le nouveau tramway, le long de
ses 14,5 km, est tout cela a la fois.

LA MOBILITE,

L'une des premieres spécificités de
cette ligne est qu'elle est batie dans
une ville de taille moyenne. Le temps
n'est plus ou le tramway était réservé
aux métropoles. Avec ses 170 000
habitants, I'agglomération de Besan-
con a quand méme fait le choix du fer,
parce que les élus ont plus raisonné
en termes de densité qu’en termes de
taille ; « ce qui compte, ¢’est le nombre
d’habitants desservis plus que la taille
de la ville. Et, de ce point de vue, nous
sommes dans les mémes ratios que les
grandes villes. »

Besangon a, en matiere de mobilité,
une longue histoire et beaucoup d’ex-
périence. La mobilité fait méme partie
« de I'ADN de la ville depuis quarante
ans ». Quarante ans, cela nous ramene
en 1974 lorsque le maire de la ville a
décidé de transformer en voie piétonne
la route nationale Nancy - Lausanne, qui
traversait la ville. Et ce, bien avant que
les zones de rencontres ou les aires
sans voitures deviennent a la mode.
Désormais, I'accés a I'hyper-centre
se ferait en bus, et non en voiture.
C'est ce qui fait, rappellent les élus,
que le réseau de bus de Besangon a
été le plus performant du pays dans
les années 1980.

Le revers de la médaille, c’est que le
centre-ville s'est peu a peu retrouvé
saturé en bus : « il y a eu jusqu'a
1500 km de parcours en bus par jour
dans les rues du centre-ville historique.
Le réseau de bus a peu a peu perdu de
son attractivité, sa vitesse commerciale

INTERCONNEXION DES LIGNES DE TRAMWAY,

des voies ferrées et de site propre bus a décliné, passant de 18 a 17,5, puis

17 km/h. Il a fallu proposer des solu-

tions aux élus pour redonner du souffle
. a ce réseau. »
Les grandes décisions sont interve-
nues a partir de 2001, c’est-a-dire
au moment de la création de la com-
munauté d’agglomération regroupant
59 communes. La communauté
d’agglomération prend la compétence
transports et, des le début, a en téte de
créer une nouvelle ligne avec une struc-
ture de TCSP (Transport en commun en
site propre). BHNS (Bus a haut niveau
de service), trolleybus, tramway... toutes
les options ont été mises sur la table.
Avec une préoccupation constante :
3 décider d’un budget et 'y tenir. >

e mm— o —

© JEAN-CHARLES SEXE - VILLE DE BESANCON
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CHAQUE DECISION PESEE dial de 'Unesco), les élus décident de des 58 autres communes vers
En 2008, apres plusieurs années se passer de batir autour du tram- 4 pdles d'échanges ;

d’études, I'agglomération arréte un  way une ceuvre dart supplémentaire. 4;#;’;;‘:;’3?“ > 13 gares TER (+2 gares TGV) ;
budget, correspondant a ses capacités  De méme, ils font le choix de ne pas 2 Const t'. -> 6 parkings relais.

financieres : 228 millions d’euros plus  réaliser de trés importantes dépenses d; p%'lﬁ I;L:;t::; Le territoire du Grand Besangon est
ou mains 5%. de foncier pour racheter et raser des Mise en ceuvre divisé en deux zones, une zone tres
Un quart d’autofinancement, grace  batiments. Le tramway occupe I'espace d’éléments urbaine, et 57 communes périurbaines
a une provision constituée depuis  public précédemment dévolu & la voi- métalliques de voire rurales.

2006 sur le versement transport, un  ture - assumant le fait que le tramway giltlesg:nl(r)giznfn En vingt ans, le réseau s'est construit
quart de subventions diverse§ (dont  est Ia pour prendre des parts modales ' autour d'une particularité : un mode
une trentaine de millions de I'Etat), et a la voiture (figure 1). 4-Th lourd appuyé sur le TER et ses
la moitié par emprunt remboursé par i B;tta?ltngriv{me 14 haltes ferroviaires, pour le périur-
une augmentation du VT, RESEAU BUS ET TRAM 5 construction. bain, compléte un réseau de bus, bati
« Les élus ont clairement fait le choix  EN QUELQUES CHIFFRES of Battant Bridge. en étoile autour du cosur de ville et des
que ce serait une sommes maximale. - 6 lignes essentielles dont 2 lignes Installing steel sites historiques remarquables. Une
[ls n’ont pas décidé de faire un tramway de tram - de 5h & 1h du matin tous members wei- organisation performante qui arrivait
a tout prix. lls ont souhaité le tramway, les jours ; gg;]“tg m:”e “I:a“ aux limites en termes de capacité.
mais en disant : si ce nest technique- - 17 lignes urbaines - de 6h a 20h30 cons:'ai::dositi. Le nouveau réseau s'est restructuré
ment pas possible de faire un tramway du lundi au samedi ; autour de six lignes essentielles, les
a ce prix-1a, on fera du BHNS. » -> 33 lignes périurbaines - desserte deux lignes de tramway et quatre lignes

Dés lors, tout & été fait, des études
jusqu’a la fin du chantier, pour rester
dans ce budget. Avec un succes cer-
tain puisqu’a la veille de I'inauguration
le surplus éventuel de 5% n'a pas été
coNsomme.

Ce challenge a été réussi grace a la
volonté politique des élus avant tout.
II'a fallu faire des choix, et ils ont été
faits - sans jamais pour autant sacrifier
I'aspect qualitatif du projet. Chaque
décision a été pesée selon un critére
financier pour éviter le superflu, repen-
ser les processus, traquer les dou-
blons. Alors qu’il est souvent d’usage
de construire un centre de remisage
et de maintenance neuf commun aux
tramways et aux bus, la collectivité
estime que cela n'a aucun caractere
de nécessité, garde I'ancien centre
de remisage bus et n'en béatit un que
pour les tramways.

Dans une ville dont le centre est déja
en soi une ceuvre d'art (entierement
classée et inscrite au patrimoine mon-
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de bus, accentuant ainsi I'offre multi-
modale et intermodale. La hiérarchisa-
tion des lignes s'attache a proposer des
fréquences plus élevées, une meilleure
accessibilité, plus de souplesse et de
confort aux usagers.

La nouvelle offre du réseau Gino
modernisé permet de redynamiser le
ceeur de ville et facilite les déplace-
ments des Bisontins et des Grand-
Bisontins qui peuvent découvrir leur
ville autrement.

Refondre un réseau peut s'assimiler a
un travail d’horloger et les 520 salarigs
de I'entreprise Transdev se sont enga-
gés dans cette mission avec d’'autant
plus de fierté qu'ils se sont fait un point
d’honneur d’étre préts en temps et
en heure au rendez-vous fixé par la
capitale de I'horlogerie (figure 3).
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La construction de cette ligne de tram-
way a nécessité des interventions sur
des ouvrages.

Parmi les plus importants, on compte
la déconstruction et reconstruction du
pont Battant et la consolidation du Quai
Veil Picard.

Ces deux ouvrages situés au cceur du
centre-ville de Besangon ont été les
plus compliqués a réaliser en raison,
a la fois, du contexte et de leur particu-
larité technique (figure 4).

PONT BATTANT

Bati en 1953, I'ancien pont Battant,
réalisé en béton précontraint, présentait
des signes de fatigue.

Son remplacement devenait nécessaire.
D’une longueur de 60 m, le nouveau

pont a vu sa largeur passer de 17 m

a 24 m, offrant ainsi plus de confort

pour les déplacements en modes doux

(piétons, cyclistes). Afin de prendre en

compte I'aspect hydraulique, I'ouvrage

a été concu sur la base d'un tablier de

2 m de large, assurant une intégration

visuelle dans le panorama urbain et

historique.

L'opération de réalisation de cet

ouvrage a été décomposée en plusieurs

phases :

1- Déconstruction du pont : les 3 000 t
de béton ont été découpées en
30 morceaux évacués au moyen
de barges. Ceci a nécessité environ
3 mois de travaux.

2- Construction de I'ouvrage : construit
en 2013, le nouveau pont Bat-
tant dispose d'une structure en

charpente métallique composée
de 18 éléments préfabriqués en
usine et mesurant 22 m de long et
4,5 m de large pour un poids total
de 1100 t. Livrés en trois phases,
ces éléments ont ét¢ déchargés
et assemblés a I'aide d'une grue
de 750 t. Parmi les images fortes
qui resteront dans les souvenirs
des bisontins : les colis d'acier
frolant a quelques centimetres
les fagades. La construction s'est
poursuive par I'assemblage de ces
élément métalliques par soudure,
puis par la réalisation d'un hourdis
en béton d'une épaisseur moyenne
de 40 cm.

Apres la pose des rails, la finition a

consisté a appliquer une résine gra-

villonnée (figure 5).

6- Quai Veil
Picard élargi par
un encorbelle-
ment de 300 m
de long.

7- Constitution
d’un encorbelle-
ment sur le quai
Veil Picard.

8- Centre de
maintenance
des tramways.

6- Quai Veil
Picard widened
by a cantilever
section 300 m
long.

7- Establishment
of a cantilever
section on Veil
Picard platform.

8- Tramway
maintenance
centre.
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CONSOLIDATION

DU QUAI VEIL PICARD (figure 6)

Le secteur du quai Veil Picard a repré-
senté un double défi qui était d'insé-
rer une ligne de tramway sur une rue
étroite tout en conservant 'intégralité
du mur de quai dans un secteur sau-
vegarde.

La solution retenue pour répondre a ces
défis a consisté a réaliser une plate-
forme autoportée sur des pieux avec un
encorbellement en structure métallique
suspendu au-dessus du Doubs.

Ainsi la plate-forme est-elle portée par
120 pieux en béton de 1 m de diametre
reposant sur la roche calcaire située a
une profondeur de 10 m. Sur ces pieux
a été coulée une dalle béton de 0,9 m
d'épaisseur sur laquelle a été réalisée
la plateforme des ralils.
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Grace a cette solution technique, aucun
effort n'est renvoyé sur le mur de quai,
garantissant ainsi sa pérennité. L'ou-
vrage s'étend sur 300 m (figure 7).

En complément de cet ouvrage, un
encorbellement sur le Doubs a été
réalisé par des poutres métalliques
ancrées dans la dalle béton. Ce balcon
dispose d'un revétement en bois de
robinier.

[’aménagement offre aux piétons et
aux cyclistes des cheminements élargis
de plus de 3 m.

Le dépdt « tram », qui s'étend sur
un terrain de 47 000 m? aux Hauts-
du-Chazal, a été mis a disposition des
équipes de maintenance de Besangon
mobilités en janvier 2014.

Sa construction aura a la fois respecté
les exigences fonctionnelles, le planning

9- Aménagement
paysager en
secteur naturel.
10- 47 000 voya-
geurs sont atten-
dus a terme.

11- Le tramway
roule sur une
plateforme plan-
tée sur 5 km.

9- Landscaping
in a natural
sector.

10- Ultimately,
47,000 pas-
sengers are
expected.

11- The tramway
runs on a planted
formation level

over 5 km.

© JEAN-CHARLES SEXE - VILLE DE BESANGON

et I'enveloppe budgétaire fixés par le
Grand Besangon.

Le Centre de maintenance est un lieu
stratégique du réseau de tramway, les
rames y sont entretenues et remisées
en dehors des heures d’exploitation.
Seulement 22 mois ont séparé les pre-
mieres phases de terrassements (en
mars 2012) et I'achevement complet
du site (en janvier 2014).

Cette maitrise du planning doit beau-
coup a I'implication des entreprises,
majoritairement locales, qui ont mené a
bien I'exécution des 24 lots nécessaires
a la construction (figure 8).

STATIONS
Les 14,5 km de la ligne de tramway
comporte 31 stations dont I'aménage-
ment se caractérise comme Suit :

© JEAN-CHARLES SEXE - VILLE DE BESANGON
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- L'ensemble des stations dispose
de quais latéraux a I'exception

jaEA A 12- Aménage-
d'une seule qui est a quai central ; ment dans le
- Le revétement des stations est de ceeur historique

avec des rues

deux types, soit en béton désactive, de 12 m de large.

soit en dallage de granite pour les
stations de centre-ville ;

- Chaque station est délimitée a
chaque extrémité par deux poteaux

12- Development
in the historical

L'étroitesse de certaines rues et I'im-
portance des réseaux présents ont
nécessité la mise en ceuvre d’un dis-
positif particulier pour la réalisation des
travaux de certains trongons. Il était
difficile, voire impossible, que chaque
concessionnaire réalise ces travaux
individuellement. Aussi, sur 7 secteurs,
des groupements de commandes ont
été constitués entre les concession-
naires et la CAGB ce qui a permis de
disposer d’une seule entreprise ou d’un
seul groupement d'entreprises par tron-
con. Avec ce dispositif, les éventuels
problemes d’emprise ou de coordina-
tion d'entreprise ont été résolus et la
gestion des plannings a pu étre maitri-
sée ainsi que I'enveloppe financiere de
chaque intervenant.

Au final, les travaux se sont déroulés
de I'automne 2011 au printemps 2013.

Le colit global de ces travaux est d'en-
viron 20 millions d’euros répartis entre
chaque concessionnaire (figure 9).

CONCLUSION
Achevé avec presque un an d’avance
et dans le strict respect d’'une enve-
loppe budgétaire contrainte, ce projet
nouveau a moniré a quel point, sur
un chantier de cette ampleur, I'enga-
gement des élus, la détermination des
équipes et leur coopération quotidienne
avec les entreprises pouvait étre capi-
tale.

La construction d’un tramway est fina-
lement comme souvent une formidable
aventure humaine.

Le tramway transcende les organi-
sations humaines pendant le projet
et valorise, une fois mis en service,
les territoires traversés (figure 11). o

INTERVENANTS DU PROJET

MAITRE D'OUVRAGE : Communauté d'Agglomération

du Grand Besangon
AMOT : Systra
MAITRE D'(EUVRE : Egis Rail

MAITRE D'(EUVRE DU CENTRE DE MAINTENANCE : DRLW

TRAVAUX INFRASTRUCTURES

INFRA SECTEUR 1 : STD Screg devenue Colas

INFRA SECTEUR 2 : Eurovia

SIGNALISATION FERROVIAIRE : Vossloh
SIGNALISATION LUMINEUSE TRICOLORE (SLT) : Cegelec/Spie

TRAVAUX OUVRAGES D'ART

PONT BATTANT - QUAI ENCORBELLEMENT : Bouygues

centre with
LAC sur lequel est inscrit le nom de streets 12 m
la station et ol quatre spots assu- wide.
rent I'éclairage de la zone ;
-> Les abris de station, d'une longueur
de 5,5 ou 8 m, sont issus de la i i
gamme Forster de Decaux ; DEVOIEMENT DES RESEAUX

-> L'information voyageur est assurée
par un totem implanté sur chaque
quai, avec un écran et un haut-
parleur ;

- La billettique est positionnée sous
'abri ;

-> Bancs et corbeilles complétent I'en-

La communauté d'agglomération a
voulu s'engager fortement dans les
études et les travaux de dévoiement
de réseaux nécessaire a la réalisation
de cette ligne de tramway. Ainsi I'agglo-
mération a souhaité piloter et mener les
études de dévoiement pour I'ensemble

DIVERS

MATERIEL ROULANT : CAF
PLANTATION : Tarvel

LAC : Colas Rail

ENERGIE : Spie Est

BILLETIQUE : Vix Technologie / Parkeon

semble (figure 10). des concessionnaires.
ABSTRACT
THE BESANCON TRAM EL TRANViA DE BESANCON
COMES INTO OPERATION YA ESTA EN SERVICIO
PASCAL GUDEFIN PASCAL GUDEFIN

The Greater Besangon tramway line, 74.5 km long and with 31 stations,
has been operated since 1 September 2014 by Transdev. The 19 tramway sets
24 metres long were supplied by Spanish manufacturer CAF. They were
assembled at Bagneres-de-Bigorre. In the future, these tram sets could be
lengthened to 36 m. The railway network is compatible with tram-train.
The engineering offices Systra for preliminary work and Egis for project
management assisted Greater Besangon in constructing the “cheapest tramway

in France”, for a cost of €228 million (June 2008 price). o

Desde el 1 de septiembre de 2014, Transdev opera la linea de tranvia del
Gran Besangon, de una longitud de 14,5 km y con 31 estaciones. El fabricante
espariol CAF suministro los 19 tranvias de 24 m de longitud que se ensamblaron
en Bagneres-de-Bigorre. En el futuro, estos tranvias podran alargarse a 36 m.
La red ferroviaria es compatible con el tranvia/tren. Previamente, las oficinas
de proyectos Systra y, después Egis en la direccion de obra, acompariaron al
Gran Besangon para realizar el tranvia “mas barato de Francia” que habrd
costado 228 millones de euros (valor de junio de 2008). o
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PROJET TLN CENTRE.
ENJEUX DE CONCEPTION ET

©EGIS

DE REALISATION DU GENIE CIVIL

AUTEURS : BRUNO COMPERAT, DIRECTEUR DE LA MAITRISE D'CEUVRE EGIS - CARROLL ILUNGA, INGENIEUR TRAVAUX SENIOR EGIS -
VINCENT MARODON, INGENIEUR TRAVAUX EGIS

MI-2017 LES PREMIERES RAMES DUALIS CIRCULERONT EN EXPLOITATION COMMERCIALE DANS LE NORD PARISIEN,
ENTRE LE BOURGET (93) ET EPINAY SUR SEINE (93). LA MISE EN SERVICE DE LA TANGENTIELLE LEGERE NORD PHASE 1
(OU « TLN CENTRE ») MARQUERA LACHEVEMENT DE CE QUI RESTERA UN PROJET DE TRANSPORT ASSEZ ATYPIQUE.
EN EFFET, IL APPARTIENT A LA FAMILLE DES PROJETS URBAINS PAR SON CONTEXTE ET SA FINALITE : C’EST UN TRAM-
WAY, MAIS IL APPARTIENT AUSSI A LA FAMILLE DES PROJETS FERROVIAIRES PAR LES CARACTERISTIQUES DE SON
INFRASTRUCTURE ET DE SON ORGANISATION : C’EST UN TRAIN LEGER DU RESEAU FERRE NATIONAL.

UN PROJET URBAIN

ET FERROVIAIRE

Les enjeux techniques de conception
et de réalisation de I'infrastructure TLN
Centre ont été d’'un double niveau de
complexité : a la fois ceux d’un projet
de tramway intra-urbain mais aussi a
ceux d'un projet d'infrastructure linaire
de transport en contexte ferroviaire
exploité RFF/SNCF.

TRAVAUX N°910 | NOVEMBRE 2014
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Les problématiques urbaines ont bien
s(ir été au ceeur des contraintes du
projet : insertion urbaine, phase tra-
vaux en zone urbaine dense, circula-
tion, acquisitions foncieres, dévoiement
des réseaux des concessionnaires,
concertation avec les collectivités
locales, projets connexes en inter-
face, procédures administratives, etc.
L'environnement ferroviaire a été

1- Ouvrage
en place aprés
ripage.

1- Structure
in place after
skidding.

la source d’enjeux supplémentaires.
D’un point de vue technique par les
interactions du projet avec le réseau
ferré en exploitation : ligne FRET
« grande ceinture » (GC) contigué a la
TLN sur ses 11 km, mais aussi fran-
chissements des lignes RER C, D, B, H
et LGV Nord (figure 2).

D’un point de vue organisationnel,
le choix par RFF, Maitre d’Ouvrage, d’'un



SWOE,

men s r—

Maitre d'CEuvre « tiers » (Egis) pour
la majeure partie des infrastructures
génie civil et de la voie ferrée, pour
une opération trés interfacée avec
le réseau exploité. Ce choix a contraint
la SNCF, dans son role de Gestionnaire
de I'Infrastructure Délégué (GID),
a la mise en ceuvre d’une organisation
et de processus opérationnels spéci-
fiques pour le management de la sécu-
rité sur les chantiers.

LE PROJET DE TRANSPORT

La ligne TLN Centre s’étend sur
11 km entre la station d’Epinay-sur-
Seine interconnectée avec le RER C
et la station du Bourget interconnectée
avec le RER B puis, a terme, avec la
ligne 16 du Grand Paris. Cing autres
stations sont réparties sur le linéaire et
notamment celles d’Epinay-Villetaneuse
(Interconnexion Ligne H), Villetaneuse-
Université (Interconnexion Tramway T8),
Pierrefitte-Stains  (interconnexion
RER D). La ligne devrait accueillir a
terme 60 000 voyageurs/jour, le temps
de parcours entre le Bourget et Epinay
sera d’environ 15 mn, la ligne sera
exploitée de 5h a 24h tous les jours
avec une fréquence d'un train toutes
les 5 minutes en heures de pointe.
La vitesse de conception est de 100
km/h, la charge a I'essieu de concep-
tion est de 18 t/essieu.

Le matériel roulant est de type Alstom
- Citadis Dualis (figure 3) et sera utilisé
en unité simple (1x42 m) ou multiple
(2 ou 3x42 m).

2- Synoptique
troncon central
TLN.

3- Matériel
roulant Alstom
Citadis Dualis.

2- Block diagram
of TLN central
section.

3- Alstom Citadis
Dualis rolling
stock.

© ALSTOM

LINFRASTRUCTURE

GENIE CIVIL

L'infrastructure TLN C est celle d’un
tram-train ; comparée a celle d'un
tramway urbain classique elle se dis-
tingue fondamentalement par I'absence
d’intersections routiéres ou piétonnes
a niveau.

Les croisements avec ces circulations
sont assurés en dénivelé par des Ponts-
Routes (PRO), des Ponts-Rails (PRA) et
des Passages SOuterrain (PASO) pour
les piétons.

Une autre caractéristique de I'in-
frastructure TLN est sa construction,
sous exploitation, par élargissement
d’'une plateforme ferroviaire existante
(figure 4).

Le programme de I'opération TLN com-
prend pour la partie infrastructure génie
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civil, principalement sous MOE Egis,
la réalisation d’'une plateforme fer-
roviaire double voie sur ballast de
10,7 km accolée a la ligne GC, les
confortements de sol, les terrasse-
ments et les ouvrages géotechniques
associés, les ouvrages dart (ponts-rail,
ponts-route, sauts-de-mouton, aque-
ducs), les murs de soutenements, les
assainissements de plate-forme y com-
pris bassins de rétention et, pour finir,
les écrans acoustiques.

Compte tenu de la densité des ouvra-
ges dart (1 tous les 500 m environ),
de leur poids financier dans le projet
(62% du programme sous MOE Egis),
mais aussi du haut niveau de con-
traintes a la fois ferroviaires et urbaines,
la maitrise de la conception et de la
réalisation des ouvrages d’art est clai-
rement une des clefs de la réussite
du projet TLN Centre.

LES OUVRAGES D’ART TLN C

Le projet comprend 28 ouvrages d'art :

15 ponts-rail, 3 ponts-route, 5 sauts-

de-mouton, 1 passerelle piétonne et

4 aqueducs.

Dans le calendrier particulier de la réali-

sation TLN C, une grande partie de ces

28 ouvrages a d{ étre construite sur

une période courte allant du printemps

2013 a I'été 2014,

En octobre 2014, 3 ouvrages sur les 28

sont encore en cours de construction.

Treize ouvrages franchissent des routes

ou des lignes ferroviaires a forts enjeux

de trafic et d’exploitation :

-> Cing ouvrages franchissent les prin-
cipales lignes ferroviaires du nord
Parisien : RER C, Ligne H, RER B,
RER D, LGV Nord ; pour illustrer
les enjeux d’exploitation citons par
exemple la fréquence entre trains
qui est de l'ordre de 3 mn sur
la ligne B du RER ou bien la cir-
culation sur la ligne LGV nord des
trains emblématiques TGV Paris
Lille, Thalys et Eurostar.

-> Huit ouvrages franchissent en déni-
velg des voiries parmi les plus char-
gées du département de la Seine-
Saint-Denis : RN310 et RN14 a
Epinay-sur-Seine, RN 1 & Pierrefitte,
RN 301 et RD29 & Stains, RD 30 et
RN?2 au Bourget. En termes d'en-
jeux de trafic, citons la RN2 en 2x2
voies sur la commune du Bourget
au franchissement de la TLN avec
ses 39 000 vehicules/jour.

Ces treize ouvrages ont d{ étre congus

avec, comme objectif premier, la mini-

misation de I'impact de la construction
sur les voies franchies, qu’elles soient
routieres ou ferroviaires.
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Dans leur majorité, ces ouvrages ont
ainsi été préfabriqués et ripés sous
couvert de coupure de circulation,
généralement de nuit et/ou de week-
end, dans des durées parfois limitées
a quelques heures.

Parmi ces ouvrages a forts enjeux nous
avons souhaité porter plus particulie-
rement I'attention sur quatre d’entre
eux parmi les plus emblématiques
ou les plus représentatifs du niveau
de contraintes urbaines et ferroviaires :

PRo 51+838 : Commune de Stains
- Prolongement du Pro RD29"
Caractéristiques de I'ouvrage : pont
cadre PICF en BA fondé sur radier
superficiel : 5,44 m hauteur libre x 9 m
largeur libre x 20,6 m profondeur -
poids de I'ouvrage : 1568 t - lingaire
total du ripage pour mise en place :
35,2 m. Fonctionnalité : passage des
voies TLN sous la RD29.

Compte tenu des enjeux de coupure
de circulation routiére sur la RD29
(30 000 véhicule/jour) mais aussi de
la proximité des voies de la GC, le choix
d’'un ouvrage préfabriqué installé par
ripage a été retenu. Parmi les diffé-
rentes méthodes envisageables, celle
de l'autoripage® (Freyssinet) s'est avé-
rée la mieux adaptée. Le principe de
cette méthode est celui de la traction
par cables et vérins entre un point fixe
situé sur le radier de guidage et un
autre sur la queue de ripage. Le glis-
sement est favorisé par injection d’une
boue de bentonite entre les radiers a
I'avancement (figures 5 et 6).

En termes de contrainte de réalisa-
tion, il est important de souligner que
cet ouvrage est situé dans un secteur
de risque pyrotechnique avéré di au
bombardement massif du dépot des
essences voisin durant la seconde
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PROFIL EN TRAVERS REMBLA

el )

guerre mondiale. Les habitations dans
un rayon de 150 m ont ainsi d{i étre
évacugées lors des phases de terrasse-
ment de week-end. Durant I'interruption
globale de 60 h (routiere et ferroviaire)
nécessaire a la mise en place du nouvel
ouvrage, la plage horaire d’évacuation
des personnes, imposée par décision
préfectorale, a été le pivot de I'ordon-
nancement des taches du planning
minuté.

Un autre point critique était le risque
de déformation et/ou de tassement
au cours des terrassements du voile
magonné de la culée Nord du PRO
existant et contigué a I'ouvrage neuf. Ce
risque a toutefois &té minimisé par les
caractéristiques de I'ouvrage existant :
pont-dalle mono-travée avec culées
poids @ mur de front, mais aussi par
le différentiel négatif entre les charges
apportées par I'ouvrage neuf et le poids
des terres initialement en place. Néan-
moins un systeme de suivi permanent

©EGIS

4- Profil en
travers Remblai.

5- Préfabrication
du radier du
cadre.

6- Autoripage
en cours.

4- Cross section
of embankment.

5- Prefabrication
of the framework
deck.

6- Self-skidding
in progress.

des déformations : cordes optiques
autonomes (OSMOS), a été mis en
place sur le nu des voiles de I'ouvrage
existant. Aucune déformation n'a été
constatée.

Dernier enjeu, la présence de nom-
breux réseaux secs HT/BT et Telecom,

transitant dans les trottoirs de la
chaussée existante, qui a nécessité
leur dévoiement ou leur mise en aérien
sur « tancarville » (portique sur lequel
sont accrochés, en phase de travaux,
tous les cables).

Principales étapes de la réalisation de

I'ouvrage :

-> Réalisation des radiers de guidage
et de ripage : 1 mois ;

-> Réalisation des éléments constitutifs
du cadre BA : 2 mois ;

-> Blindage de la culée Nord ;

-> Pré-ripage de contrdle hors coupure
circulation ;

-> Ripage de I'ouvrage et opérations
associées : coupure RD29, 60h
(3x8):

- 00h00 J : Déviation routiére et
démarrage des travaux de terras-
sement de la voirie ;

- 08h00 J : Evacuation de la popu-
lation du périmetre de risque
R=150m);

- Déblais (3 600 m®) par passe inté-
grant la contrainte pyrotechnique
avec point d’arrét pour diagnostic
pyrotechnique ;

- Démolition des murs en retour
existants ;

- 16h30 J : Autorisation de retour
de la population du périmetre de
risque (R =150 m);

-22h00 J : Réglage du fond de
fouille pour ripage ;

- 01h00/06h00 J+1 : Ripage du
cadre ;

- Blindage latéral a I'interface des
deux ouvrages ;

- 15h30 J+1/10h00 J+2 : Rem-
blais techniques (1335 m?) nord
etsud;

- Travaux chaussée RD29 ;

- 16h30 J+2 : ouverture a la circu-
lation routiére.




TN gy

©EGIS

PAS0 51+770 Stains - Construction
du cadre sous ligne GC®@
Caractéristiques de I'ouvrage : cadre
BA fondé sur radier superficiel : 2,5 m
hauteur libre x3 m largeur libre x11 m
de profondeur - poids de I'ouvrage :
167,51 - linéaire total du ripage pour
mise en place : 11 m. Fonctionnalité :
passage souterrain piéton sous voies
GC de la station de Stains-Cerisaie.

En phase conception les contraintes de
circulation ferroviaire sur la ligne GC
ont naturellement guidé le choix d’un
ouvrage préfabriqué installé par ripage.
Le ripage sur coussin d'air Air Pad
Sliding (Freyssinet) s'est avéré étre la
méthode la mieux adaptée au contexte.
Cette méthode consiste a mettre en
place sur un radier de préfabrication
deux chemins de glissement (skid-
ways), de modules de charge avec
plaques d’appui ancrées sur les flancs
du cadre et d'un dispositif de trac-
tion par vérins push/pull. Le principe
consiste ensuite a injecter de I'air com-
primé sous les plaques d’appui pour
limiter les frottements et permetire le
vérinage de traction (figures 1, 7 et 8).
Les autres contraintes de cette opé-
ration étaient liées a la pyrotechnie
(comme le Pro 51+838) et aussi a
I'environnement ferroviaire :

Ak

7- Déblai avant
ripage.

8- Systéme APS.

7- Earth cut
before skidding.

8- APS system.

T e

-> Proximité des voies en exploita-
tion et risque de déstabilisation de
celles-ci durant les phases de pré-
terrassement pour réalisation de
I'aire de préfabrication. La distance
au rail de la fouille était inférieure
a3 m et la profondeur de fouille de
5 m sous TN ce qui a nécessité un
blindage préalable par palplanches
de la voie GC sur 25 m.

-> Présence de nombreux réseaux
télécom et signalisation sensibles
qui ont dd étre mis provisoirement

o

= iyl !
iy

sur tancarville pour passage aérien
hors gabarit terrassement.

Principales étapes de réalisation de

I'ouvrage :

-> Blindage, terrassement et réalisa-
tion du radier de préfabrication :
1 mois ;

-> Réalisation des éléments constitutifs
du cadre BA : 2 mois ;

-> Pré-ripage de contrdle hors coupure
circulation ;

-> Ripage de I'ouvrage et opérations
associées : 72 h de coupure des
voies GC :

- 04h00 J : début de coupure des
voies GC ;

- Dépose des panneaux de voie ;

- Déblais ballast & sous couche
ferroviaire ferromagnétique ;

- 11h00 J : Diagnostic pyrotech-
nique ;

-23h00 J : Fin du terrassement
(1500 m¥) ;

- 02h00 J+1 : démarrage ripage ;

- 06h00 J+1 : fin ripage ;

- Mise en place des éléments pré-
fabriqués de murs en retour ;

- Remblais techniques (2x300 m?) ;

- Repose des voies, ballastage
bourrage ;

- Restitution des voies des voies
avec 10h d'avance.
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PRA 49+665 (Pierrefitte-sur-Seine)
Suppression PN26 - Cadre sous
ligne GC

Caractéristique de I'ouvrage : Cadre BA

(PICF) sous les voies GC : 2,9 m hau-

teur libre x 10 m largeur libre x11 m de

profondeur - poids de I'ouvrage : 6501 -
linéaire total du ripage pour mise en
place : 25 m. Ripage de I'ouvrage com-

plet avec ses 4 murs en retour de 9 m.

Fonctionnalités : rétablissement routier

en dénivelé de la rue Etienne Dolet sous

voie GC.

Pour les mémes raisons que I'ou-

vrage précédent, le choix d’un ouvrage

préfabriqué installé par ripage a été
retenu. Une méthode de ripage avec
remorques automotrices Kamag s’est
avérée la mieux adaptée au contexte

(figures 9 et 10).

Autres enjeux techniques de cet

ouvrage :

- La réalisation de I'aire de pré-
fabrication : 600 m? a 6 m sous
le niveau TN ; la proximité sur ce
périmetre des voies ferrées GC coté
nord et de plusieurs immeubles
cOté sud générait un risque poten-
tiel de déconsolidation des voies
ferrées ou des batis. Coté nord,
le risque a été couvert par I'éloi-
gnement de I'aire de préfabrication
des voies GC, mais avec un allon-
gement de la distance de ripage;
¢cOté sud un soutenement subver-
tical provisoire en parois clouées a
été réalisé en limite des parcelles
baties.

-> La présence de nombreux réseaux
liés a la signalisation ferroviaire et
a I'alimentation électrique de la
ligne GC ont d{ étre installés provi-
soirement en agérien sur tancarville
pour dégager le gabarit des engins
de terrassement.

Principales étapes de la réalisation de

I'ouvrage :

- Terrassement de I'aire préfabrica-
tion et réalisation du blindage sub-
vertical en parois clouées (1 mois) ;

-> Béton de propreté de la plateforme
de préfabrication ;

-> Préfabrication du PICF (3 mois) ;

-> Installation des Kamag dans les
niches spécialement aménagées
dans les murs en retour et pré-
ripage de controle ;

- Mise en place du cadre sur inter-
ception des voies GC de 60 heures :
- Dépose des voies ferrées ;

- Déblais dans remblais GC :
3200 m? et substitution des
matériaux en fond de fouille (20h)

- Ripage de I'ouvrage et de ses
4 murs (5h) ;
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9- Préparation
du fond de fouille
pour ripage.
10- Ripage

du cadre.

11- Les consoles
sur caisson cen-
tral et le hourdis
préfabriqué en
cours de pose.

9- Preparation

- Remblais technique + CDF + SC

of the bottom of

cut for skidding. 1000 m® (4h) ;

10- Frame - Pré-ballastage des voies ferrées
skidding. 150 m3 (2h) ;

11- Cantilevered - Repose des voies 2x50 m et
heams on central

nivellement par bourrage méca-
nique lourd ;

- Restitution des voies des intercep-
tions de voie avec 2h d’avance.

box girder and
prefabricated
deck section du-
ring installation.

© EGIS

QUELQUES CHIFFRES

Culée creuse CO (durée 4 mois) : cadre BA (PICF) de 8 m d’ouver-
ture x3,90 m de hauteur x18 m - fondations profondes 2x5 pieux de
01220 mm profondeur 22 m - 600 m® de béton - 120 t d’acier, 165 m? de
blindage en palplanches de hauteur 6 m.

Culée perchée C1 (durée 3 mois) : chevétre BA 6 m x 18 m x 1,40 m ancré
sur 5 pieux @ 1220 mm de 23 m - 255 m® de béton, 40 t d’acier, 50 m?de
blindage de palplanches de hauteur 2 m.

Tablier (durée 3 mois hors préfabrication usine) : tablier constitué d’un
caisson central métallique de 6 mx1,6 m pour le quai et de deux plates-
formes latérales en encorbellement de 4 m pour les voies ferrées, plate-
formes constituées de hourdis BA sur consoles métalliques (figure 11) -
355 t d’acier laminé pour le caisson central et les 32 consoles, 200 m® de
béton, 16 t d’acier pour le hourdis.

SDM 49+775 (Pierrefitte-sur-Seine)
franchissement RER D, LGV Paris
Lille

Fonctionnalités : franchissement par
la TLN des voies ferrées RERD/LGVN
et d'un chemin de desserte, I'ouvrage
supporte également le quai central de
la gare de Pierrefitte-Stains.

Le contexte ferroviaire a largement
influencé la conception de cet ouvrage.
Tout d’abord par le choix final d’un
ouvrage de franchissement des voies
ferrées mono-travée de 45 m en lieu
et place de I'ouvrage a trois travées
de 54 m initialement envisagé avant
intégration de la contrainte géotech-
nique et de I'obligation de réaliser des
pieux @ 1220 mm de plus de 20 m de
profondeur a moins de 3 m des voies
LGV et RER.

Ensuite par la volonté d’optimiser
I'élancement de I'ouvrage en prenant
en compte les contraintes importantes
du profil en long TLN et de la hauteur
libre minimale pour les voies RER et
TGV.

Cette contrainte a eu pour consé-
quence directe la réduction de la por-
tée a 45 m et I'intégration a I'ouvrage
d’une culée creuse pour le chemin de
desserte.

Pour finir, la contrainte des coupures
de circulation trés réduites pour le lan-
cage, de 4h maximum, a imposé une
structure métallique légére en « aréte
de poisson » avec caisson central
et hourdis préfabriqués sur consoles.
Prenant en compte la configuration du
site, environ 70% des travaux (culées
et tablier) ont dl étre réalisés sous cou-
vert d’interceptions de circulation GC
de jour (5h30).

Fgalement, 30% ont été réalisés sous
couvert d'interceptions des voies RER D
et/ou LGV Nord dans des créneaux



horaires de I'ordre de de 3 a 4 h par

nuit.

Pour les raisons évoquées précédem-

ment I'ouvrage métallique de fran-

chissement des voies RER et TGV ne
pouvait étre que préfabriqué puis lancé
au-dessus des voies.

Le lancage de I'ouvrage, équipé d’un

avant-bec et d’'un arriere-bec de les-

tage, a été réalisé avec des remorques
automotrices Kamag et de vérins de

traction asservis (figures 12, 13 et 14).

Principales étapes de la mise en place

de I'ouvrage métallique :

- Amenée de nuit, en 6 convois
exceptionnels, des éléments de
caisson du quai central sur plate-
forme d’assemblage ;

12

DEBUT LANGAGE DEPUIS CO

L1
= e LT 1*%“ BT ':“—;

E 2 ol |
ey LIy i U

13

OUVRAGE ACCOSTE SUR C1

- Assemblage par soudures des
6 éléments, des entretoises, de -
I'avant-bec et de I'arriere-bec,

peinture (3 mois) ;

-> Langage de 'ouvrage avec 2x4h
de coupure de circulation de nuit
(WE) des lignes RER D 6t LGV avec | 14
I'objectif incontournable, pour la
premiére nuit, d’accoster I'avant-
bec sur I'appui C1 :
- 1 nuit (4h) : accostage de 'avant-

bec sur la culée Est C1 ;

- 2¢ nuit (4h) : accostage du tablier 12- Kamag sous

PRINCIPAUX ACTEURS DE L'OPERATION TLN C*

AUTORITE ORGANISATRICE DES TRANSPORTS : Stif

sur la culée C1 (sur appuis provi- caisson. o R
soires) 13- Début lan- MAITRISE D’0OUVRAGE : RFF lle-de-France
gage depuis CO. MAITRISE D’OUVRAGE DELEGUE : SNCF DPF
EN CONCLUSION 14- Quirage MAITRISE D’(EUVRE « INFRA GC & VOIE FERREE » PR1 : Egis
Du stade de la conception & celui de la MAITRISE D’(EUVRE GENERALE « INFRA-SYSTEME » PR2 : SNCF IN PN
re_:ahsatlon, la mairise des enjeux tech— 12- Kamag ENTREPRISES GENIE CIVIL PR1 :
niques et environnementaux a permis under box girder. * Lots T101 & T102 : groupement Vinci Construction Terrassement/
la reghsahon eq 18 mois Qt en milieu 13- Start of e
urbain et ferroviaire contraint, de plus launching « Lot T103 : groupement Bouygues TP/DTP
9 ' f . :
de? 80% des 28 ouvrages d'art de rom CO e Lot T104 : groupement Valerian/Demathieu & Bard/Icop
la ligne TLN Centre. o 14- Structure
berthed on C1. * Lot T105 : NGE

1- Lien : http://youtu.be/yXO-Gsnl24U
2- Lien : http://youtu.be/-hHiL63fHOg

ABSTRACT

* Lien : http://www.tangentiellenord.fr/

“TLN CENTRE" PROJECT.
DESIGN AND CIVIL ENGINEERING

EXECUTION CHALLENGES
BRUNO COMPERAT, EGIS - CARROLL ILUNGA, EGIS - VINCENT MARODON, EGIS

Construction of phase 1 of the "Tangentielle Légére Nord" (or TLN
Centre) line between Le Bourget and Epinay-sur-Seine is in the process of
completion. Over its entire length, this tram-train line runs alongside existing
lines in operation. This project was therefore marked by major constraints
involved in maintaining operation in the vicinity of the structures to be built.
For the very numerous engineering structures on this line, several methods were
employed for positioning by translation: self-skidding, skidding on airbag,
skidding with self-propelled trailers, and launching. From the design stage
to construction, technical and environmental expertise enabled more than 80%
of the 28 engineering structures on this "TLN Centre" line to be completed
in 18 months in a constrained urban and railway environment. o

PROYECTO TLN CENTRO. )
RETOS DE DISENO Y DE REALIZACION

DE LA INGENIERIA CIVIL
BRUNO COMPERAT, EGIS - CARROLL ILUNGA, EGIS - VINENT MARODON, EGIS

Esta finalizando la construccion de la linea Tangentielle Légére Nord
fase 1 (o TLN Gentro) entre Bourget y Epinay-sur-Seine. Esta linea de tranvia-
fren estd adosada, en todo su trazado, a lineas existentes en explotacion, por
lo que la operacion ha estado marcada por importantes exigencias debidas al
mantenimiento de la explotacion cerca de las obras. Para las estructuras, muy
numerosas en esta linea, se han utilizado varios métodos de instalacion por
fraslacion: auto desplazamiento, desplazamiento sobre cojin de aire,
desplazamiento con remolques automotores y lanzamiento. Desde la fase del
disefio hasta la de la realizacion, el control de los retos técnicos y de entorno
permitio la realizacion en 18 meses y en un exigente medio urbano y ferroviario,
de mas del 80% de las 28 estructuras de esta linea TLN Centro. o
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TRAVAUX N°287 - SEPTEMBRE 1958

RECHERCHE D’ARCHIVES PAR PAUL-HENRI GUILLOT, DOCUMENTALISTE-ARCHIVISTE, FNTP

"aéroport de Paris-Orly est

aujourd’hui la deuxieme plate-

forme aéroportuaire de France

apres Paris-Charles-de-Gaulle.
[’histoire débute le 23 mai 1909 par
I'inauguration de Port-Aviation a Viry-
Chatillon, premier aérodrome orga-
nisé au monde. Le plateau occupé
aujourd’hui par Paris-Orly sert alors
de terrain de secours a proximité.
En janvier 1918, I'armée réquisi-
tionne onze hectares sur le plateau et
y construit un hangar. C'est le début
du camp d’aviation d’Orly-Villeneuve.
Les Américains y établissent leur base
en mars 1918. Apres la premiere
guerre mondiale, le terrain reste a
vocation militaire et sert a la Marine.
Deux immenses hangars sont cons-
truits pour abriter des dirigeables
livrés par I’Allemagne au titre d’in-
demnités de guerre, mais ceux-ci se

perdent avant d’arriver. Un aéroport
civil est installé au nord. Au début de
la deuxieme guerre mondiale le ter-
rain est attaqué par la Luftwaffe puis
devient une base militaire allemande,
systématiquement bombardée par les
alliés. Le 23 aolit 1944 s'installent
les US Army Air Forces et une tour de
controle est construite ainsi que les
pistes nord-sud. La société Aéroports
de Paris est créée en 1945 pour gérer
les aéroports autour de Paris. Laéro-
port du Bourget est encore I'aéroport
principal de Paris. Le salon de I'aéro-
nautique se tient a Orly. En 1952 Air
France quitte Le Bourget pour Orly et
Le Bourget récupére ce qui deviendra
le Salon aéronautique du Bourget.
C'est en 1960 que I'aéroport d’Orly
devient entierement civil. L’aérogare
Sud est inaugurée le 24 février 1961
par le général De Gaulle.

ABSTRACT

TREASURES FROM OUR ARCHIVES: TESOROS DE NUESTROS ARCHIVOS:
ORLY AIRPORT OBRAS DE AMPLIACION

EXTENSION WORKS DEL AEROPUERTO DE ORLY

TRAVAUX N°287 - SEPTEMBER 1958
JACQUES VASSEUR ET PIERRE COT

Paris-Orly Airport /s now the second biggest airport hub in France after Paris-
Charles-de-Gaulle. The story begins on 23 May 1909 with the inauguration
of Port-Aviation in Viry-Chétillon, the first organised aerodrome in the world.
The plateau now occupied by Paris-Orly was then used as a nearby emergency
landing field. In January 1918, the army requisitioned eleven hectares on the
plateau and built a hangar there. This was the Start of the Orly-Villeneuve
aviation camp. The Americans established their base there in March 1918. After
the First World War, the field continued to play a military role and was used by
the navy. Two huge hangars were built to house airships delivered by Germany
as part of war compensation, but they were lost before arriving. A civil airport
was set up to the north. At the start of the Second World War the field was
attacked by the Luftwaffe and then became a German military base,
systematically bombarded by the allies. On 23 August 1944 the US Army Air
Forces set up operations there and a control tower was built, as well as the
North-South runways. The Aéroports de Paris company was formed in 1945
to manage the airports around Paris. Le Bourget was still Paris's main airport.
The Air Show was held at Orly. In 1952 Air France left Le Bourget for Orly and
Le Bourget retrieved what would become the Le Bourget Air Show. It was in
1960 that Orly Airport became completely civil. The southern air terminal was
inaugurated on 24 February 1961 by General De Gaulle. o

TRAVAUX N°287 - SEPTIEMBRE DE 1958
JACQUES VASSEUR ET PIERRE COT

Actualmente, el aeropuerto de Paris-Orly es /a segunda plataforma
aeroportuaria de Francia despues de Paris-Charles-de-Gaulle. La historia comenzo
el 23 de mayo de 1909 con la inauguracion de Port-Aviation en Viry-Chatillon,
el primer aerddromo organizado del mundo. La meseta que ocupa actualmente
Paris-Orly sirvio entonces de campo de aviacion alternativo en las cercanias.
En enero de 1918, el gjército requisé once hectareas en la meseta y construyo
un hangar. Fue el nacimiento del campo de aviacion de Orly-Villeneuve.
Los norteamericanos establecieron alli su base en marzo de 1918. Despues de la
Primera Guerra Mundial, el terreno mantuvo su vocacion militar y sirvio a la Marina.
Se construyeron dos inmensos hangares para albergar dirigibles entregacdos por
Alemania en concepto de indemnizaciones guerra, pero se perdieron antes de
llegar. En el norte se instald un aeropuerto civil. Al comienzo de la Segunda Guerra
Muncdial el terreno fue atacado por la Luftwaffe y después se convirtio en una base
militar alemana, sistematicamente bombardeada por los aliados. El 23 de agosto
de 1944 se instalaron las US Army Air Forces y se construyo una torre de control,
asi como las pistas norte-sur. En 1945 se cred la sociedad Aéroports de Paris para
gestionar los aeropuertos situados alrededor de Paris. El aeropuerto de Le Bourget
sigue siendo el principal aeropuerto de Paris. El salon de la aerondutica se celebra
en Orly. En 1952 Air France abandond Le Bourget para instalarse en Orly y
Le Bourget recuperd lo que se convirtio en el Saldn aerondutico de Le Bourget.
En 1960 el aeropuerto de Orly paso a ser totalmente civil. La terminal Sur fue
inauguraaa por el general De Gaulle el 24 de febrero de 1961. o
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iras reallimbivrees af it adrliie covpies, @ Feocmily nlmpfrmf fudrgar alimeniacidn £ corriendy  ederrica dy low  aervicheg PTG AR del
having o span of 1590 m, calls for mention, Two ofd bespars e 0 | @evopuenio — o Teg ewales no puede admdiires nimpuma Jmterrypoidm —
be reploced within feo pears. ¥ fo colefocciin. Entre fas instelociomes de oy compoiing, ocaba ife

rermimarsy un eoheriizo de 150 o e fur Dos cobertinos aanlpuos sewdn
shatifaldo en mo plazo de dos ofos,

thiver works kave been planmed for improving nhe equipmend of

Le Bowrget and 'ﬂj F“”'"‘"""""’"““”" flr]'f.unﬂ. (Wray obvas A Fecaranfad  Fi PrOYCLE, ParT PRI lax fnxtale
= = clomes e Lo Bonwpet ¥ #l terrano pava helicdprercs de  Day-fes-
i1h Confdrrmee falie Ie 22 s 1958 Mol ime e
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E KTREPRISE matiopmale criée en 1045 sons la forme d'un

dtablissement public & caractire indigstriel of commercial
e vie de la desserte adronautiqee de la région parisienne,
I'Adrofort de Paris gére doure adrodromes secondaires,
affectés principalement & 1'aviation de toursme ¢t 4 "aviation
spoctive et doax alroports poncipans, ceux J'Orly et du
Bourget qui assurent la présqoe totalitd des mouvements
COMIALECEATN,

Le trafic de ces denx &tablizsements a conon depais la G
de [a EibETe o 1!|,"'|.'|.'!-r.-]l|1.,'nu,'r|l; |LII.I]H':I,! & celul du transpart
périen ; il @ atternt, en foss, 3 655 o4 [assAgers, apres avoir
EhE en pos: de 1325 000 passagers ¢ en 1oy de 484 500
prassagers.

* Depuis. 15y quelgoes mouvements  de  passagers sont

ferrowiaing

Jefie Lping
.?.m m

ORLY |

Fig, 1. — Diesserie rowilive of lerroviabre des adraports d0ely o da Bossgee.
Cefle cacle manire ki principales Hifoss exlsianies ou ea projet
enire Parits ef Jes afroports d'Osly ot du Bourgel.

Limions forroviaines & e,
Rimdes pofik- ¢uidknle.
Aulofoutes e® consiruction.

On wvall que la diversitd des trajets usceplibles J'fure emprunids  permet
d'mmmrer, pour e préicnd of ke fetur, one disperdon abisdsiante du trafic,

effectués & Tssy-les-Moulineaux, ancien aérodrome exploité
manlénant comie H-i'lip-u':t |.||.' Pafus.

La pert de l'aﬁs'l'.l]n:-ﬂ el'ﬂr!_'r dans Lo teafic total est deviiiae
prklominante depuls que "impalsion dennée apeés la guerre
ay développement de cet ftablissement a conduil 4 un trans.
fert progressif do trabe godi &tait autrefois concentré sar
I'afroport du Bourget. Clest aim=i, gu'er 1057, la part de
Paéroport d'Orly o &8 des trois quarts, proportion qui semble
d'aillenrs devoir s¢ stabiliser dans les prochnines anndes.

Etablissement financierement antonome 1" Aéroport de Paris
bEndfiere da ]:-'rlu!uil s redevamess [HEFCTIE: ST Iz trafe aérien
(taxes d'atterrizsage ef faxes sur les passagers) of du prodoit
des locations ¢f receftes commmerciales de toutes maibures anx-
quelles donne licn la geshon de son domaine inmolilier.

[l supporte cq’ contrepartie toutes les dipenses d'entretien
¢t d'exploitation des afroports ¥ compris celles qui sont
afffrentes an mabénel géré par les serviees de pavigntion
acrienne ains que les dépemses d'iavestisscovent gud dans o
phinse sctuelle d'extension représcntent wee charge considé-
rable (plus de 10 milliards de francs pour chacuse des
anndées 1058 of T050).

Ces dépenses d'investissement soatl financlées, indépendam-
ment du budget de 1"Etat, par 'emprunt,

Les programmes de développement en conrs ont &t dressés
n tenmant comple |.11:-5 besans  fingived bix r|'||i r{-mnlh_-nl: e
I'angmentation exceptionnellement rapide du trafie alrien
dont le tanx d'ascersissement annuel a & durant ces der-
nitees anndes de plus de 13 pe 100, Malgré une panse relative
constatbe depuis la fin de 1657 of qui st la consiquence di ba
situation foopmomique mondiale, on doit attendre 4 de
mouveanx développements qui. méme appréciis avee prodence,
c'est-d=clire en  tenamnt compie d'nn  tanx  d'aceroisement
angvinel n'exeldant pas 12 & 13 po 160 deveadent conduire, pour
'ensemble des denx alroports d"Orly et du Bourget, de 3 &
& millions dp passagers en 1068 of B millions wers o8,

Les programimes d'extension tels qu'ils ont &8 arrdpbs
dis 1o8z ant tenn comple de ces perspectives, En outre ils ont
£t depuis lors pdniodiguement revus of réajustés en tenand
compte de 1"évolution des technignes du transport adrien qui,
depuis 1055, et AJa snite de Pinfthative prise par diverses
compagnics amiricaines de commander des avions d'un type
entidrement nouvean  {quadriréacteurs  long-courriers), et
caractérisbe par la substitution rapide dans les parcs de maté-
riel volant des compagnies aériennes, d'appareils 4 turho-
motenrs (turboréactenrs ou turbogropulsenrs & hilices) anx
appareils A motenrs & piston ofilists depuwis Mesigime de
'aviation commerciale.

Les abroports doivent se préparcr & recovoir o5 DOUVGIRX
appareils dont les exigences opérationnelles imposent le rema-
pietnent oo la modernisation des installations d'infrastructare.,

Programme de développement
de I'aéroport d'Orly.

Liatroport J'Orly s'étend actuellement sur une sarface
d'environ 750 ha & I'Est de la roote nationmale de Paris &
Fontainebleau (R.N. 7) sur un platean limité par ane pente
asser raide qui condnit & une boucle de la Beine, De oo fait,
les terrains mbcessamres & 1'extension d¢ cet alroport ont di
dtre recherchés A 1"Onest de la ronte nationale,

Sragizsant d'une voic routidre au trafic trés dlevd dont le
riile est de desservir d'importantes agglomdrations situdés an
Suid de Paris, il n'était pas poszible d'en accepier la déviation
antotur des nouvelles emprises de 1'Adroport de sorte qu'on a
dfi recourir & wne solution oniginale gui consiste dans 'amdna-
gement d'un tract polveau en tranchée et en souterrains,

Le plan de masse &étudié au lendemain de la guerre et
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ApproEve en fp53 est caractensd par le groupement des instal-
lations affectées an trafic faires de statbonnenrent poar avions,
alfogare ¢t dépendances, routes d'accds of pancs pour voitores
antomohiles) dans un vaste ovale a%é anr [ tranchée de la
dévimbion routiéne of limitd par les zones de servitudes de deux
systignes de pistes paralléles ;

— nun svsténe principal orienté sensiblement dans |a
direction Est-Ouest oxnportera trois pistes, repéries sor les
plans par les naméros 3, 4 et 70 Cette direction Est-Omest est la
plus favorable tant du point de voe du oégime des vents que
thn point de vue des sujitions de survol imposées aux popula-
HORs Volsines.

Flle permet, pour Tes aviens modernes, d assurer environ
00,5 P 100 di nombre tofal des mouvements dosit plus des
denx tiers face & 'Chuest ; om a prévi, pour ce mode d explo-
tation e plus frégquent, que les atterrissages seratent effectuds
sur les pistes 3 gf 57 qui sont espactes de 1 750 m et que les
dicollages seraient effectuls sur ba piste 3.

— tin s¥sleme scoondaire orienté sensiblement Word-Sid
comportera’ denx [Hstes (o 2 et 6) implantées de part of
d'autre de la zone centrals,
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Les pistes 3 et 7 franchiront la tranchées ronbere par des
ponts dont la lopguenr de 300 0 corpespond & la largenr totale
de la bande associle 4 cliague piste (o). Le revétement de oes
pistes, comme lef ponts fmichizsant la tranchée ronitiéne,
seront caleulés poar supporter la charge d'unme roue jsolée de
45 t correspondant pour ln configuration la plus conrante des
traing o ‘atterrizmpe des avions lonrds & un poads total unitaire
d"enviran 200 L.

La longuear des pisies varera de 2 gog m powr la pisie 2 4
3 000 m pour les pastes 4 ot 4.

La zome cenfrale st axdée sur un Bitinent enjambait la
tranchife poutidre qui abritera les installations péserviées au
trafic des passagers © afrogare proprement dite ot bureanx des
compagmies abriennes, le bloc technigue (toor de contedle ot
dipendances) ains que des installatbons de freq.

L'nérogare, flangquée de devx jetées bitérales prolongeant
s facade Sud, desservira une aire de stationement s

{10 Cowlovmdmen anr réples Infersptionaler wne pleie doir dive Duplanidy
Jany Fave S owe bminde dfsapte o Do u.':'ll.'lil..'lr qudl Coiiilned miwe 2onv e

regweld powe Tex aviows gui guitieralent archdentellement Mo pivre

Fig. I, — Flam de mase d0rly.
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AEROPORT D'ORLY

ETAT ACTUEL
ET EXTEHSION B350 - 1980
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g, |eatallstions er i Adropre Sod . Hengar de 216 m de croelaisom P. 5. Pont d: 1aire de peincipale F. & Poni de
M 1k — B Haogar de 1632 m (N 2 g Mangar tripie 10anean |"srog -r l' 7. Pont de l'esplasade r. % Poni-ronse P. 1% Poni
B. Hangar dodble bommoean - & Hangar de 1M m i, 3} E Bailrmes de |la chausedqe Fxi de B branche dOrly | A Il. I"l.""J par lequed la
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a, Ceabrale Shecinmgue ol 1harmms 1
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avions comportant une trentabne de posies de stationoement.
On ¥ aceédiera :

— pour les wihienls venant du Sad, par la route de Paris
detix charissdes sépaffed roccondlie 4 Mauwtoroute dua Sud &
qui empruntera la tranchée rontitre jusguth abrogare

— oty tes wéhicubes vesant di Sud, par la route de Pans
& Fomaineblean raccordée & cet effet 4 Uesplanade de 'séro-
gare par des vodcs en rompette.

En outre, ume voie ferrée racoordée au ?-'u:lrd de 1'aérogars
ai régean 8, N, . F. assurera une lini=on ditecte enire la gare
d'Orsay of 'aérogare d"Oxly.

D= parcs e statcinneinent HMar vihiciiles  autometnles
seronit aménagés devant abrogare of de part of d'autre de la
iranchée routiére.

O trouvera enfin dans la partie Nord de la zone centrale
quebques dnstallations annexes 4 "usage  des  compagnies
atriennes ¢f @ne centrale thermo-Slectrigue assuramt pour
P'ensemble de 'abroport & In fois le chauffage des bitiments ef
la fourmitore do cousrant Hectrique aux &quipements priori-
taires (balisages laminenx et aides radio-Slectrignes),

Les installations industrielles affectfes & [entretien du
matériel volant basé & Orly seromt gronpdes an Mord de la
paste 5 directement m::'orﬂi’iﬁ:- an rézean routier, sans qu'il
soit pécessaire de passer par la @one centrale,

Ui plan de masse n'est pas une auvre rigide e constitue
platde oo guide qui doit dtre repensé au fur et & mesure que

hesaing du tranzport sdrien =ont meeux connas et qoe la
doctrine sur Paménagemient des grands adroports se précise.

Dans le cas de Padroport d'Orly, les findes poursuivies
depais les trois derniéres anndes ont conduit & cette conclusion
que les dispositions primitivement peévaes ponr "ensemble des
trois pistes Est-Duest dévraient #tre révisies :

— le plan de masse ne prévoit en ¢ffet, dans sa weérsion
actucile, qunne distance de 600 m entre les denx pistes 3 ef 4
utilisées 'une pour les atterrissages, antre pour les décol-
lages. Or, cet Ccartemsent a E& reconnt insaffisant pour
Climiner dans tous les cas le risque de voir un avion, remettant
lez gaz apris upe approche défectuense, entrer en collision
avec un antre avion décollnnt sur ln pste paralléle. L'Gcarte
ment minimum & prévoir podr respecter cette condition ftant
de goo m, 1] est devenu nlcessaire de reporter wers le MNord
'implantation de la piste 4. L'implantation retemae a réservé
une marge de séeuritd en fixant cet fcartement & 1 200 m ce
gui a I'nvantage d"Eviter que 'alignement de la noavelle piste
ne =it trop proche du bitiment de Padrogare,

It est apparn d'aotre part que la capacité unitakre des
avions avait angmentd depmis les premitres fudes do plan de
neEsse dans une projeostion bien supéricure A towtes les prévi-
sionz. Il en résulte gu'un méme trafic est assuré par un
nambre d'avions ploz faible, ce qui rédot ln fréquence des
mouvemeits ot diminue beawcoup intérét qoe pounrrait
comporfer la mualtiplication da nombre des pistes. En faf, il
o été reconnu que dans leocas de 'aéroport d"Orly 1o capacit
de denx pistes paralléles conduizait & on trafic, exprimdé en
anombire de passagers, qui excéde le rendement maximuam que
'on peat espéser tirer des mstallations termimales, Tl s'ensuit
qu’il est devenn improbable que 1'on soif conduit un jour &
construire la piste n® 7.

Clest 14 une conséquence trés favorable car elle permeltrait
il ouvric Batgement le parti vers be Nord, avtorisant ains dans
V'avenit tine extension de ln zome centrale qui risque, bien
gut'elle ait &4& A Porgine largement dimenstonnbe, an moins
d'aprés. les conceptions de "époque, de s'avirer insuffisante
par 1'effet combiné du développement de 1"automobile quai
impuese dles parcs de stationnement tonjours plus étendes et do
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la multiplication des installations diverses suscitées par cet
i|:||:|:||:|}|'qr.'-|]:-'|¢ pdide  d"attraction goe constitme ono grand

ot

Description des travaux en cours.

Le programme des travaux én cours tel qu'il est défini par
le plan quinguennnl 1o57-1061 comprend Vensemble des opé
rations nécessires pour couver les besoins d'un trafic de
Pordrg de 4 millions de passagers qui =ra veassemblablement
atteint emnire 1063 ef 1003,

Voiei, snccinctement diéerit, 'état d'avancement de oes
Eraveux :

1° Déviation de la route notionale n 7
et ourroges de fronchissemant,

Les termassements, les déviations de canalisations diverses
ot les onvragpes d'pssainizsament de la trapchie ont 66 exe-
cutés enitte 1055 e 1087

La cmptruction des ponts a G entreprise oo 1os56 sanf
polt deuE ouvrages qui ne seront nécessaires que danz one
phnse ultérienre du plan de masse et gui 2ont le pont de la
piste a* 7 — encore, ains quon 1's v pios haut, Ta réali-
sation de cet ouvrage est-elle devenne enire temps improbable
— ¢t le pont par lequel ka future route périphérmque franclirm
la rowte nationale an Sod de adroport.

Six e oo onviages sont des ponts-rontes classiques analo-
gues & ceux que "on rencontre dans tous le amdnagements
poutiers 3 trods dentre cux sont spdcialement congus pour le
franchissement de ln voie ferrle Hectrifife de Massy-Palai=can
4 Valenton qui constitue la himite Nord de Uaéroport ; deux
putres sont dez ponts-rontes qui - franchissent perpendiculai-
rensent & son axe la tranchée routidre § le dermier {poat 0 10
par leguel In chowssfe Est de Pastoronte fraochira la ronte
natiomale divide sern remarguable par les dispositions adopibes
poar éviter les inconvénients inhiépents an  frapchizsement
d'ume rowte par an pont (rés biais. Les acciés &tant largement
digagls on a pu privoir des culles en retrait permettant In
eonstraction d'un pont droit dont les appuis centranx sont
copstitnés par des piles circulaires n'ayant pas, comme des
piles classigques, "inconvémient de fermer la perspective pouT
les wsagers de ln route. Les difficultés entrainées par les
grandes portées admises ont £bE résoloes par PPemplad du béton
précontraint qui a permis de oonserver des ponires principales
de hanteur modérée qui contribuent 4 alléger 'aspect pindral
de Mousrage,

Lis ponts compeis dans la zone centrale et qui franchissent
la tranchée an droit de l'sirogare et de ses dipendances, des
aires de stationoement, des voies de circulation et ¢ B paste
n' 3 présentent des caractiristiques exceptionnelle du fait de
leur grande longueur dans le sens de la vole framchie ¢t poor
certains d"entre sux de Mimportance des charges qui v seront
appliguées,

Le poot 5* 7 {poot-ronte supportant PPesplanade devant
T'atrogare), le pont n® 5 (pont de 'aire de statioanement des
avions devant ["aérogare], le pont a* 4 (pont de Ia voie de
circulation n® 13) et le pont n® 2 (pont de 1o piste n® 3) ont
cbé concus daprés un projet présentd dans le cadre d'un
concours: par I"Entreprize Campenon Bernard ot dans lequel e
recours an biton précontraint a procurd une solution Elégante
des problémes difficiles issus dex grandes dimensions des
aanvrages. Cette solution &ate, en effet, tout joint de dilatation
tramsversal gui elt imposdé de cofitens renforcements, les
variations thermo-hygromitriques trés impotantes poar des
oarvrages de ortte dimension Sant aleorbbes par dez appais en
niaprépe dont 1'|?|:|.ii:!\r.-|||: altelmt 4 gif.

La consirzction do ottt o & :|1I:|- supporie le Corps central
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Fig. 4.

ile Padrogare o &b attribode aprés concours 3 1 Entrepriss
Labalette. Ce pont est construit en béton armé et faie apgpsel
aux techmigpues clasiques. 11 ext toutefois remargoable par
ann tohelle imhabituelle, les poutnes ;n:im:-.ipn'ltf- ayant i e
caleulées pour supporter des charges poactuelles atteignant
150 1.

Taus e ovrages sont actusllement ¢n voie d'achévement
sanf le pont 51° 2 dont 1o construetion sera ponrsuivie pepdant
toute Danmée 1058 abe telle mamidre que 'Gquipement des
anvrages ot ibes chalssdes ;1.1]:1!!:|11|.'||-\,'a 1l donpe [rIEsAEE il
terminé pour be 1" juwillet 1050, date prévuee pour la mise em
service de la déviation de ka route natronale.

Les sonterrains aiosi réalists damns ln zone centrale de
I"adrogare comportent, = 1"on fait abstraction do pont de la
viie de circafation n® 4 dont fa Jongueur n'est que de 40 m,
denx sections doat les lonigneurs sont respectivement de 310
et 120 m envieon. En maison do Pintensitd de la circalation &
prévoir qui atteindra fréquemment la capacité limite des
chaussies, il a ¢ jugé nlécessaire de ne pas =e reposer sur la
ventilation naturelle poar Pafmtion de ces soutermains et les
prajets en cours de réalisation comportent In mise en place
dA'ine veatilntion sembtransversale.

L' Gelatrage des sonterrains g5t un probleme toujoirs déliead

Yue gindrale de la tranchée prise en direction da Ssd. (10-2-58)

A premvier plan o § dreofde, To pont T, puts sucoessivement -
e pant b cermied gl le chanber des soussols de Padvogare s le pont 3 fers
mimad ; le pomd 4 (poat de la woie de cinculamanl le ponat 3 [poRt roulch

A T, e chanier de constnaciion da poni 2 (pont de ka pisiel

pour des onvrages sasceptibles d'ére parconrns & des vitesses
refativement Sevies surfont lorsque, comme o't le cas, o=
auvTages sont orientés dans le sens Nord-Sud qui est le ples
défavorable du point de vue de D'éblomssement. Les dispo-
sitions prévoes pour 1'échairage ont &6 mises ad point on
tenapt comple de Pexplrience acquise ces dernbéres anndes en
France et 4 1'Mtranger of comportent en particilies la mose
en pluce devant bes tites des soutermains, sur 50 m de longucur
(Sl gilale 1|{' |J-|.':'.-\.:i|.':||.r||1= .-M]:-Jlm'lé.:':- jar |:||;-5 GNNTALES IEgt[s el
héton qui assureront la transition eotse o lomitre exiénieure
et I"éclairage artificiel ntéricar.

2* Pistes et voies de circulation.

Deux des pistes prévaes par le plan de masse sont actuelle-
ment construbes @ ce somt lés pastes n® 3 d'one longuweur
e 2 400 m et n* 3 d'une longueur de 2 100 m. Il existe en
opire une deaxidéme piste orientle Nord-Saud, I piste n" 2 bis,
qui provient de Pamdnagement d'ouvrages exiculés naguine
par Parmde aménicaine mats dont il n'est pas prévn de déve-
lopper 1Mexplostation.

.o piste n* 13 vu =a longueur mitée vers 1"Ouest par la
rotite mationale et des projets en cours de réalisation ¢n prévodent
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Fig. & — Moguetie de: imscallatbons terminales {voe perspecilve en divection du Sud-Duesi),

le prolongement josqu’d une fongueur de 3 300 m correspon-
dant aux exigences les plos sb&véres des nooveanx quadn-
réactenrs. Ug prolongement ¢st readu possible par ln constrisc-
tion de la divistion de la poule e enire dans e cadre do
programme de travaux eq conrs. 11 a &é entrepris & R fn
de 157 et sera termind au milien de 1050, oo lonp diiai
sexpliquant par le faig qu'il a falla prévoir une exéention en
plusieitrs tranches tenant compte du |.||.'l.-.'|u[||_||.:1}|.;|||_ ;a:'r:].[n.ﬂ.,-ﬂf
s anires ouvrares, A e travanx ¢ [aste sont assicits los
travaux concerwontl les voies de ¢.|T|:||L'||:s|:-r| correpondanntes
ot Vatre de stationnement devant 1'atrogare ; ils porient au
total sur ato ooo m® de revétement en biton de ciment de
a0 ¢ d'"épaissenr,

La construction de la piste n® 4, paralithe 4 In piste n® 3,
i'est pas |.'1|rIL|l|:i=4.' dans I¢ |;|I:1:|| quinguennal 1g57-1061 ¢f ne
=eta vraisemblablement entreprise gu'en 1g63,

3* Installations terminales.
Adrogare et dépendances.

Le Bitiment principal abritant Padrogare est |1'|1]1:'|'.'|.|1I;E SEif
un rectangle d'environ 200 % 60 m dispesd srmitriguement par
rappeart i Ia poute sialtionale (e ! "1 Franchit par ke pont 6. Ce
bidtiment sera Hamgué de deux jetées latérales, la jetée Est
mncorporant "afrogare Sod actnelle dopt les aménagements
seront transformés en burean

Le bitimient principal abeitera, outre ["aérogare proprement
dite, e bloe technlque (tonr de contrdle ¢ senices gui en
dipendent] et un gnsemble de bureaus afech i-.1|.|::ﬂ'||:|1]u|.:n':|:s-
acriennes ot 4 divers services publics qu'il ¥ o etérét 4
regrodper autour de 1'adrogare.

Le nombee de postes de ﬂ::u’mnnmu-:-m directement des-
servis par |"aérogare risquant de devenir insuffisant lorsque Je
trafic excédera & millions de passagers par an, il est prévo dans
une phase wltéreure encore 4 étude qise de nouveaux postes
de stationnement pourtont @tee desservis & partir done jetée
construire 4 200 m aun Sud environ paralldlement & la facnde
de Padérogare et relide an bitiment ceniral par un pasage
souterrain. qui  sera vraisemblablement &quipé de trottoirs
roulants pour faciliter le transport dos passagers.

Le bitimment peimeipal on cotirs de construction comstitue
un ensemble trés important qul reprfsente une surface de
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planchers d environ oo oo m°. Le gros ceuvee de oo bitiment
st constitud par une charpente métalliqoe avee dalles d'étages
en béton anné reposant dans =a partie centrale sur e tablier
du pont & et dans ses parties latérales sur des sops-sols en
hétom & denx Hages.

Les fondations et les sous-=ols en biéfon sont actuelieneent
terminés et le montage de la charpente métallique, dont le
wonnmage total est de ordre de 5 500 t, eot en pléine activite ;
cette partie  des  travanx  =ern Wermindée  an cours de
"année 1g58.

L 'architectisre de oo bitinent fan u.]:-]n.'l aux l'."l.l1!l.'l,.'i'll1'il.'l|.'l.-'\. les
plus modernes of comporte notamment la mise en place de
fagades ¢n murs rideanx mdétalligoes, techmique relativement
nodvelle ¢ France, ot qui constituera & Orly an développe-
ment de cetle qui a &t adoptée ¢n 154 pour la construction
dp "afcorare Sud actuellement ey service. Les |.l.]1|.|]a.'.|r||..|'l~'-
mnbérienrs do bitiment sont actuellement en prépatation de
telle maniére qu'il soit possible de mettre en service les
nonvelles installations dans le conranat de 1"anndée 1000,

4" Equipement thermigue ef élechrigue.

La centrale thermo-Electrique en constriction dans la partic
Mord de o zome centrale et destints 4 agsairer d la fois, jar
des gronpes turhe-alterrateurs, fa fourniture do courant mhos-
sajrg pour "alimentation des services prioritaires de Padroport
et, par la ricupération de la vapeur en confre pression des
tarbines, ifalimentation par Pintermédiaire d*&changenrs d'an
riscan de distibation d'ean chande & lawte ]:-'ru:mil:l:l Clissiger-
vant ensemble des bitiments de Padroport. En cas de défadl-
lance accidentelle de la contrale, le seconrs dy résean priori.
taire sera ascurd par branchement sur le résean d"Electricité
de France.

La misé en service de cette centrale permet o’as=sarer 4 la
fois la séeuribé de Ualimentation et 1"économie maximum, be
coplage de lo foumitare de courant of de la fourmniture de
chaleyr comporfant wn  hilag  Gpancier  particubifrement
mviiEbnrenx.

La copstruction de la ceatrale ainsi gue do résean des
ciibles #lectirigues et des canalisations d'can chande qui en
diépesdent a Eté entrepoise en 1056 el s mise en seTvice inter-
viendra & In fin de 1o58.
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Fig. & Vue de [a centrale thermo-
ilecirigue, o coury dg  consbracios
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g Zone industriclle Mord,

La zome industriclle Nord groupe les grands by ingars affectis
& ia réparation s avioms ainsi que 1= |I-:_|1|."1. nuEapdsans of
diverses insallations des compagnies abriennes locataires de
oes hangars qui sont : Air France, la Compagnie T.W.A. et la
Compagnie T.A.L  Rappelons que les hangars les  ples
modernes ont fait appel & ane wechnigue mouvelle oomportant
Iz mise en place de charpentes méalliques en porte 4 fux
dont la fagide cité aire de stationiement des avions se trouve
coppétement dégagle assurant ains la plus grande sonplesse
d'utilization et le melléur rendement des wurfaces converies,
[héax |1.|.|:||:.|r~. de ce Eype ont &t constTails en 1o54, & 'extoé.
mité Omsest de la some industrielle, Un pouveau hangar du
méme type vient d'dtre terminé, cest le hangar n® 5 de 150 m
d'ouverture qui  comporte, par  rappoct 4 uex devanciers,
diverses améliormtions de détal et une il.lLl{l.'ILlL'r.llu.l-H:ﬂl. de denx
metres de lo portée des pouttes en porte A faux, de manitoe 3
tenir comple de augementation de la longwenr des fusclages
des avions qui a4 excidé er que 'on poavait prévoir en 1054

L Gguipement de la zone ndusts 'L||n;- Word ne s"arnétera pas
i car fes commandes mouvelles passées par les compagnics
acriennes of notamment par ka Compagnie Nationale Air France
lewr imposent un développement et une maxdernisation acceé-
lérés des installations & eniretien & terre, 11 &'ensuit qu'il faut
privair e remplocement, d'ia detix o trokis ans, des denx
anciens hangars [dits hujue;a.-. iriple # double tonmeanx}) gum
Gquipent la partie centrake de la zone |n-.|1l'£-'|n-.|l-: et e i
maintenant il a falln mtn.r-.u.rl-in. une extension vers |'ouest
[ar ln eopetreetion au-deli de Ja route naticnals d'un podvesd
grand hangar, semblable au hangar n° 5, mais dont la lon-
guear sera 'de 300 m oan liew de 150 m.

Telles sont sommairement décrites bes nfalisations ¢n cours
aur cet adroport d"Orly gui constitue aujourd*hoi et restera
I'Elément principal de *Gpupement atrorautgue de la région
parisinne. Dés maintenant d'autres réalizations sont égale-
meént ¢n cotirs ot |-rC". s dais in |.lr:.H.‘"|'.|,: AVEIIT %158 |'J|:~:|:-|.ru:r!
dia Bourget afin d'y mettre & [ disposition diés compagnies
alriennes une infrastructure qui corresponde & Teurs Equipe-
ments nonvenux, Le développament préva do trafic par appa-
reil= & voilure tournmante meotive d'autre pant la potrspite des

Fig. &
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fwdes sur la réalisation d'héliports gui ont donné ko,
dis 157, A la misc en wenvre d'une pranidne Hdape de I'égua-
pement o' Isy-les=-Monlineausx,

Ces ftudes ne sont pas limitées & 'avenir immédiat, Elbes
prennent en considération, mon séulemeént les 4 & 5 millions
de passagers par an prévas A Pissne des tavanx en cours, soit
vers Tohs-1ohd, maks aussi ks adéveloppements suxquels on
doit sattendre jusqoe verd 10551080, période an cours de
laguelle le trafic total des adroports de la région parisenie est
suscepdible d'atteindre 12 millions de pazsagers par an,

Un el développement anra exigé 'exploitation complate
dies possibilitts offertes & Orly ot notaninent ln constrisction i
la deuxidme piste de 3 o000 m de longuwenr privae an plan de
masse b extensioan 1|.1."\. installations termiinales. Om peuat
raisennablement escompier gue adroport o Urly pounma pis
recevolr un trafic de "ondre o 8 millions de passagers par am,
le complément, soit § miklions de passagers, étant absorbé par
Iafroport du Bourget dont Péguipement, complité diés 1g6a
par nme nouvelle piste doait b constraction sera prochainement
entreprise, devra ftre développd par de nouvelles installations
i I"usage des passagers sans qia’sl sol d'afllenrs nécessaire de
débrrder sensiblement sur les limdtes glographigues acinelles
du terrain.

L'ux]:-\."riq.:n-:'u amiricame o le transport acrien est de dix
ans et avance sur 1"Earope mons enscigne o aslewrs g’ mee
marge si considérable existe entre le trafic actuel et le trafic
potentiel gu'on doit s"attendre & flaborer d'iel pen d’anmies
paar la période 1ofo-1g00 des prévisions ofl les chiffres Svogquis
plus hant seront largement dipassés. Celte circonslance sura
cerlainement Inposé entre-temps des cindes pogavelies sar
I"aménagement de nos installations |.|'1‘1|'|.1.-"r1l.n.ll.|r|.- of irés
1.".11ﬁ|:||'|'-||.|||.,r||-.|*|. la recherche d'un site propre & 1'implania-
tion o "an frolsitme adroport an voisinage de Paris,

Clest done A 'ane des apes done oeovee de loaguae
iu:l.':l:ll.: LRI i E L Lt u.l.1jl'll.1l'1:.'|'|'|li. Cette eUvhe 2Ta JHT-
smivie dans ke double spuci de doter la région pansienne o 'un
iquipement aéronantiqgone digne de s place dans b monde ot
d'intégrer cet Squipement dans un programine d'nrbanisine
qui Benne compie dans fons les domaines o nofamment dans
cetix de 'habitat et des movens de transport des impératnis
gui déconlent de "évohation des moars et des techmiguees,

1. Vassevre,

- ¥Woe Intérlewre du Bangas " 5,
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Colas, une expertise
reconnue au service
des acteurs du transport

INFRASTRUCTURES TCSP

Acteur majeur de la construction, de fexploitation
et de lentretien des infrastructures de transport
en commun en site propre, Colas a acquis un
savoirfaire et une expérience uniques dans ce
domaine.

De letude du projet jusquaux phases de cons
truction et dentretien, Colas accompagne les
collectivités publiques tout au long du cycle de
vie de leurs infrastructures.

Un réseau de commerciaux a votre ecoute
Tél. 01 47 61 75 00
7, place René Clair - 92653 Boulogne-Billancourt
www.colas-france.fr




