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Fibrochape est un enrobé les températures estivales
pour couche de roulement externes (60°C). Avec un taux
armé de fibres synthétiques de compacité de 93.8%. la
résistant & l'orniérage sous profondeur d' orniérage est 4 fois
les passages répétés inférieure a celle recommandée
d'essieux de 13T. pendant par le SETRA et le LCPC.

Fibrochape, le revétement anti-orniérage
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haque année, les saumons
remontent le cours des
riviéres pour frayer. Cette
course intrépide n’est pas arrétée
par ’obstacle des barrages.
Electricité de France a construit
des passes a poissons ou des ascen-
seurs qui facilitent leur remontée.
Ces aménage-

ments contri-

buent au retour E DF

des saumons Wl-Yedgleita-]

S de France
dans les riviéres

de France.

Bocel corsail

Direction des Etudes et Recherches
2, rue Louis-Murat 75384 Paris cedex 08 - Tél.: (1) 4042 22 22




Autoroute A 71 : exécution de la chaussée en B.A.C. Bicouche Monobloc en une opération (Brevet GTM-Entrepose)

GTM BATIMENT ET TRAVAUX PUBLICS

61, avenue Jules-Quentin - B.P. 326 - 92003 NANTERRE Cedex
Tél. : (1) 46.95.70.00 - Télécopieur : (1) 46.95.76.32 - Télex : GTMNT 611 306 F
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BUREAU D’'ETUDES DE SOLS
ET DE FONDATIONS
SONDAGES - ESSAIS DE SOLS

GEOLOGIE :
* SONDAGES — ECHANTILLONS DE SOLS

GEOMECANIQUE :

* PRESSIOMETRE — SCISSOMETRE

* PENETROMETRE STATO-DYNAMIQUE

* ESSAIS ET ANALYSES DE LABORATOIRE

GEOPHYSIQUE :
* SISMIQUE — ELECTRIQUE — RADIO-SONDAGES

HYDROLOGIE
* ESSAIS D'EAU

MARSEILLE - MONTPELLIER - CLERMONT-FERRAND
Correspondant 4 I'étranger - TUNISIE, MAROC, ALGERIE, EGYPTE, ARABIE SAOUDITE, BURKINA FASSO, COTE-D'IVOIRE, TOGO, SENEGAL




LAGENT DE LIAISON
- EMUL.CR80
REMPLIT SA MISSION
AVEC TROIS
GOUTTES D'EAU

Prenez contact avec lui: il vous
facilitera la route.

EMUL. CR80 est une toute
nouvelle emulsion a base de
biturme 180/220 contenant
seulement 20% d'eau. Destinee
au revétement et a la refection
des voies detrafic T2aT5, ellea
été mise au point dans les
laboratoires de la Societe
Chimigue de la Route.

Sa viscosite élevee permet de
realiser des enduits mono-
couches en avant ou arriere-
saison — gquand les emulsions
classigues, elles. ne s'y
risqueraient pas.

Seul l'agent EMUL. CR 80 remplit
toutes les missions avec trois
gouttes d'eau:

Il agit seul: sans aucun ajout.

Il agit vite : auto-rupture rapide.

Il est tenace : excellente adhésivite
méme sur chaussee humide.

Il reste ferme : il ne coule pas,

Ni sur les chaussees deformees
ni sur les fortes pentes.

Il est coriace : une Mmeilleure
résistance des sa mise en place.
Il ne laisse aucune trace derriere
lui: Ni vapeur toxique ni odeur
polluante.

EMUL. CR80 déemontre l'avance
technologique de la Societe
Chimiqgque de la Route qui investit
dans lacompétence des hommes
pour developper de nouveaux
produits. Une capaciteé
d'innovation qui place la Societe
Chimique de la Route au premier
plan des entreprises routieres
francaises.

Pscrd




_ RENCONTRES

1 — Au carrefour d'un métier et d'une sociéte :
— une rencontre. Celle de 3000 passionnés
du service.

- = lls font évoluer la vente de biens
ﬁ % v d'équipement industriel (manutention, TP,
-

moteurs industriels...) vers un métier de

g i conseil et de service (pté-étude, analyse,
- mise en oeuvre, maintenance...).
BERGERAT MONNOYEUR, avec ses structures
décentralisées (7 filiales régionales) et les 2/3 de ses collaborateurs
travaillant au service aprés-vente, est ainsi devenu le plus important

distributeur frangais et connait son plus fort développement (CA 4 milliards de
francs).
Mais ce quiils sont, leur culture d'entreprise, la confiance mutuelle et la motivation
-7 qui les unissent, sont encore leurs meilleurs atouts.

Venez a la rencontre de 3000 passsionnés du service et laissez vous surprendre.
Prenez contact avec Nathalie BANESSY - Direction des Relations Humaines -
BERGERAT MONNOYEUR en lui adressant votre candidature au 117, rue Charles Michels, BP 169,
93208 Saint -Denis Cedex O1. Tél (1) 49 22 60 61.

Bergerat
Monnoyeur
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Les étapes chaleureuses du Groupe ACCO




mars & co

® nous sonmes une entreprise de conseil
spécialisée en réflexion stratégique.

® nous nous impliquons dans la mise
en wurre de nos recommandations.

e dés notre fondation a Paris en 1979, nous
avons choisi de ne travailler que pour
un certain nombre de grandes entreprises
internationales avec lesquelles nous
développons des relations a long terme.

o nid Puris, ni a New York, ni a Londres
nous ne somines suflisamment nonbrewr
pour assurer notre développement.

e si vous désirez rejoindre notre équipe,
contactez notre Divection des Ressources
Hinmaines an 122 bowlevard Exelmians
(016 Paris.

Paris-Londres- New York



Un beau matériau pour

de grands desseins.

Avec plus d'un tiers du marché national, 14 usines,
4 centres de broyage, 11 centres de distribution, son
centre de recherche, son potentiel de transport vrac
et de distribution de béton et agrégats, ses filiales
a I'étranger, le Groupe Ciments Francais
se place au premierrangdes producteurs
francais et parmi les plus grands -
cimentiers du monde.

Chiffre d’affaires consolidé:
F 9 miltiards (E 1988).

CIMENF;E'S
Pour un futur sofide. FRANCAIS

SECHAUD &

INGENIERIE BATIMENT

« Les Mercuriales » - 40, rue Jean-Ja

Téléphone (1) 43.62.15.50 - Télécopie

- TRAVAUX PUBLICS
urés - 93176 BAGNOLET CEDEX

(1) 43.62.18.15 - Télex 325166 F

92/98 Bd Victor Hugo, 82115 Clichy - Tél. 16 (1) 47.31.11.71 - Télex : 610 607 F - Télécopie : 42.70.46.25

60 ans d'expérience
Dynamisme, efficacité, talent
Viafrance, le partenaire de confiance

prés de chez vous... Viafrance : la qualité

70 AGENCES DE TRAVAUX PUBLICS

NIAFRANCE ¥

équipe la France

A% MINEA (142621749
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TRAVAUX PUBLICS - GRANDS TRAVAUX

QUILLERYZ=

Par son savoir-faire et sa créativite,
QUILLERY reléve les défis modernes
des Travaux publics et du génie civil.

iaduc de la Darse

456 - Affortville (94

Cet ouvrage est constitué de deux
tabliers indépendants de 16,50 métres
de largeur chacun.

Chagque tablier comporte dix travées
dont la portée moyenne est de 72 me-
tres. La structure de I'ouvrage se
compose de voussoirs a trois ames,
précontraints longitudinalement,
posés selon la technique de construc-
tion “par encorbellements successifs”.

laduc de Borriglione
Alpes-Maritimes

Destiné au doublement de I'A 8, ce
pont de 246 metres a été réalisé par la
méthode du poussage. Chaque tron-
gon, d’'une longueur de 41 metres, a
éte fabriqué en rive, puis poussé sui-
vant une pente descendante de 6 %.
Pour réaliser cette performance,

un systeme de retenue asservie au
poussage a du étre mis en place .

Pont de Cheviré
Lore-Atlantique

Rocade ouest de Nantes.

Quillery a commencé en mars 1988 les travaux d'un
des principaux ouvrages d'art en France.

Construit par encorbellements successifs (voussoirs
coulés en place), cet ouvrage, d'une longueur totale
de 1 563 metres, d'une largeur de 25 metres,
comporte une travée centrale de 240 métres.

QUILLERYZX

Direction générale
Travaux publics et grands travaux
Batiment 410 - B.P. 39 - La Courtine Mont d'Est - 93161 Noisy le Grand Cedex
Tel.. (1) 43 04 96 77 - Télécopie : (1) 43 04 96 77 poste 4298



A Nantes, la Loire coupe l'intérieur de
I’agglomération et du département. Elle ne
peut étre franchie qu'au centre ville ou a 50
km en aval a Saint-Nazaire.

Le franchissement du fleuve a I'ouest de
Nantes, permettra |'écoulement du trafic
nord/sud et soulagera le trafic urbain de la
ville en reliant les rocades sud et nord.

Différentes solutions ont été étudiées,
notamment celle d'un tunnel routier, puis
abandonnées pour- des raisons économi-
ques. Le choix s’est porté sur un pont sup-
portant deux chaussées de trois voies qui
enjambent la Loire et laissent le trafic mari-
time totalement libre.

Destiné a supporter un trafic de 40 000
véhicules/jour dés sa mise en service en
1991, le pont de Cheviré constitue la piéce
maitresse de la rocade ouest de Nantes.

1. LES CARACTERISTIQUES
GENERALES DU VIADUC

Des solutions proposées a I'appel d’offres
dont une a haubans, celle du monocaisson
a voussoirs construits par encorbellements
successifs a été retenue.

Les caractéristiques du pont sont excep-
tionnelles :

— par sa largeur: 1 562 m entre les
2 culées nord et sud,

— par sa hauteur : 50 m de tirant dair sur
les plus hautes eaux de la Loire, imposés
par le respect d'un gabarit devant préser-
ver la circulation fluviale,

— par sa longueur : 24,60 de tablier sup-
portant 2 x 3 voies de circulation, record
pour un monocaisson,

— par sa travée centrale : 242 m entre les
piles en rive de Loire, la travée centrale
étant métallique sur une longueur de 162 m.

L'ouvrage est rectiligne en rive gauche. Le
tablier sud de 960 m de long repose sur 12
piles et une culée, et présente une pente de
6 %.

[l est courbe en rive droite. Le rayon de
courbure est de 900 m. Le tablier nord de
421 m de long repose sur 9 piles et une
culée, et présente une pente d’environ 6 %.

2. DESCRIPTION DES ELEMENTS
DE L'OUVRAGE

2.1 Fondations

La nature du sol rencontré conditionne les
fondations de 3 types différents.

Fondations superficielles

Le granit affleurant permet I'exécution de
semelles superficielles en rive droite, de la
pile N3 a la culée nord.

Pieux ancrés

Dans les zones ou le substratum granitigue
est plus profond, et recouvert d’alluvions
sableux, avec des lentilles d’argile, les
semelles reposent sur des pieux ancrés,
d'undiamétrede 1,45m a 2,10 m. La zone
concernée s'étend sur la pile N2 au nord a
la pile S5 au sud.

Pieux frottants

Sur la partie sud, de la pile S7 a la culée sud,
I"absence de substratum rocheux a néces-
sité I'exécution de pieux frottants de 1,70
a 1,90 m de diamétre et d’une profondeur
de 24 3 36 m.

Pour ce type de pieux, un essai de charge-
ment a été effectué sur un pieude & 1,20
m et sous une chargede 1 500 t. Les résul-
tats une fois exploités ont permis de déter-
miner la méthodologie de I'exécution des
pieux frottants.

La semelle S1 a été réalisée a l'intérieur
d’une enceinte de palplanches métalliques,
destinée a s'intégrer dans un aménagement
eventuel portuaire du quai Cheviré aval.

2.2 Les appuis : Piles et culées

D’une hauteur variable de O & 43 m, les
piles sont constituées de structures creu-
ses, reposant sur des socles surmontés
d'un chevétre de couronnement.

Les fdts de piles ont été réalisés en coffrage
semi grimpant par levée de 4 m/jour. Les
coffrages de piles et de culées ont fait
I'objet d’un traitement architectural. A cet
effet les 2 piles en rive de Loire, S1 et N1,
ont des flts doubles.

Les culées sont de conception classique et
réalisées en béton armé.




2.3 Le tablier

Du fait de la travée centrale métallique, les
tabliers béton nord et sud sont indépen-
dants et sont réalisés suivant 2 chantiers
distincts.

Le tablier est une poutre caisson a 2 ames
inclinées a 30°. Il est construit par encor-
bellements successifs de voussoirs coulés
en phase a joints conjugués.

2.3.1 Les voussoirs

2.3.1.1 Voussoirs sur piles

Les voussoirs sur piles courantes, d'une
hauteur de 4,50 m et d'une largeur de 8,70 m
sont construits en 2 phases, 3 I'aide d’un
coffrage fixé en téte de pile. D’un poids de
60 t, le coffrage du VSP est hissé par des
vérins sur des cables monotorons T16.
Aprés exécution du voussoir a I"horizontale,
en appui sur 4 vérins, celui-ci est basculé
dans sa pente et cloué provisoirement par
2 cables courts de précontrainte en U.

Les deux voussoirs sur piles principales en
bord de Loire, d’une hauteur de 9 m sont
construits en 4 phases.

2.3.1.2 Voussoirs courants

Les travées courantes comportent 10 pai-
res de voussoirs de longueur unitaire 2,70 m
et hauteur 4,50 m jusqu’aux piles N2 et S2.

3 paires d’equipages mobiles a hauteur
constante sont en service. La paire de vous-
soirs courants, hissés et descendus par
cables de précontrainte sur les VSP, est
bétonnée (90 m3} a la grue, symétrique-
ment, a la cadence soutenue de 3 jours.
Cette cadence, inhabituelle, a été rendue
possible gréce a la collaboration entre le
constructeur des équipages et le bureau des
méthodes de I'entreprise pour la conception
d’un outil de coffrage performant.

D’'autre part, la cage d'aciers passifs réali-
sée en un seul ensemble, est posée a la grue
al'aide d’un palonnier en une seule opéra-
tion.

L'équipage ainsi congu et réalisé, présente
un ratio poids de |'équipage/poids du béton
du voussoir de 35 %, nettement inférieur
au ratio couramment admis de 50 %.

2.3.1.3 Voussoirs variables

De part et d’autre des piles principales, la
hauteur des voussoirs varie de 4,50 m a
9 m, pour un volume de béton de 45 a
84 m?3, bétonné ala pompe. La cadence de

bétonnage est de une paire par semaine. La
méthodologie d’exécution est comparable,
la cage d’armatures étant, elle, posée en 2
phases.

2.3.1.4 Voussoirs de clavage

Le chantier dispose d'un équipement spé-
cifique de voussoirs de clavage, hissé éga-
lement par vérins. La longueur des vous-
soirs de clavage est de 1,60 m.

2.3.2 La travée métallique

Composée de 7 troncons de 11 élements
chacun, préfabriqués en usine a Chateau-
neuf-sur-Loire, elle sera assemblée entiére-
ment 4 Saint-Nazaire.

Transféré sur barge, I'ensemble de la tra-
vée métallique, d'un poids de 2 300 t, sera
positionné al'aplomb de sa position défini-
tive, et hissé 3 sa place par cables depuis
des consoles en béton précontraint, réali-
sées sur les encorbellements du tablier, en
S1et N1, surlesquelles les abouts métalli-
ques auront été posés et assemblés. Les
abouts métalliques et la travée métallique
une fois assemblés en place, I'ensemble
sera redescendu sur les appuis définitifs.

Cette phase opératoire spectaculaire de his-
sage devrait avoir lieu durant I'été 1990.

3. CONCEPTION ET REALISATION

Maitre d’ouvrage : Etat - Ministére de
I'Equipement, du Logement, des Transports
et de la Mer.

Maitre d’ceuvre : Direction Départementale
de I'Equipement de Loire-Atlantique - Ser-
vice voie rapide de |'agglomération nantaise
- Subdivision spéciale Cheviré.

Conception : SETRA - Architecte : M.

Fraleu.

Entreprises : Mandataire général du grou-
pement : QUILLERY.
¢ Lot béton :
groupement QUILLERY-VEZIN
* Lot métal :
BAUDIN-CHATEANEUF/PAIMBCEUF

Etudes d’exécution : QUILLERY-SECOA

Sous-Traitant principaux :
Fondations : SEPICOS

Battages et palplanches : LEDUC
Armatures passives : WELBOND
Précontraintes : FRESSINET

Levage de la travée métallique : VSL
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COFIROUTE

LE SAVOIR-FAIRE AUTOROUTIER

PARIS

CHARTRES

RENNES B

NANTES

CHATELLERAULT BOURGES

POITIERS

730 kilometres en service

L'Oceéane : Paris-Le Mans/Angers-Nantes
Le Mans-Vitré (A 81)

LAquitaine : Paris-Orléans-Poitiers
Orléans-Bourges (A 71)

Un financement approprié

9 milliards de francs déja mobilises.

Des constructeurs de qualité
SOGEA, GTM Entrepose, Colas, Fougerolle, Entreprise Jean Lefebvre.
Une exploitation efficace

11 districts chargés de la viabilité et de la perception des péages.
Une amélioration constante des prestations

de service incispensables au confort et a la sécurité des usagers
(aires de repos, aires de service, stations de gonflage,
restauration, information, entretien dépannage).

COFIROUTE
77, avenue Raymond-Poincare 75116 Pans - (1) 47 55 70 00




= CGROUPE
« GCARON

PREMIER PRODUCTEUR FRANCAIS DE GRANULATS

PLUS DE 30 MILLIONS DE TONNES DE GRANULATS UTILISES
PAR LE SECTEUR DU BATIMENT ET DES TRAVAUX PUBLICS
A PARTIR DE 80 EXPLOITATIONS REPARTIES SUR
L'ENSEMBLE DU TERRITOIRE NATIONAL

UNE ACTIVITE DE BETON PRET A L'EMPLOI, DE
FABRICATION ET D'APPLICATION D'ENROBES BITUMINEUX

GENCE DE LA QUALITE

SIEGE SOCIAL : B.P. 11 - 69320 MILLERY
TELEPHONE : 72.24.46.00  TELECOPIE : 72.24.11.34

Une Division de

STEETLEY QUARRY PRODUCTS Ltd

CONSTRUCTIONS
METALLIQUES

141 500t - Piéces soudées jusqu’'a 40t - Usinage CN

ABn.

R. CHANTEGROS (Cl. 68)

B.P. 88 - 71403 AUTUN CEDEX

Tél. - 85.52.27.03 - Télex : 800585
Télécopie : 85.86.19.17

BATIMENTS INDUSTRIELS
SERRURERIE — COUVERTURE
BARDAGE — OUVRAGES D'ART

Quatfication SNCF — 213-218.802.3-8114.811.2.815852.856811.2.892 "~ F

Sondages - jestion - Fondaions

s [23/0\GS[RINY

92, rue Baudin - 92300 Levallois-Perret

Tél. (1) 47.30.29.29 - Télex 620 669 F




es Ingénieurs des Ponts et Chaussées jouent,
par vocation, un réle éminent dans I’ensem-
ble des Services des Ministéres des Trans-
ports, de I'Urbanisme et du Logement.

lls assument également des fonctions importantes
dans les autres Administrations, et dans les organis-
mes du Secteur Public, Parapublic et du Secteur
Privé, pour tout ce qui touche a I'Equipement du Ter-
ritoire.

En outre, dans tous les domaines des Travaux Publics
(Entreprises, Bureaux d'Etudes et d'Ingénieurs Con-
seils, de Contrdle) les Ingénieurs Civils de I'Ecole
Nationale des Ponts et Chaussées occupent des pos-
tes de grande responsabilité.

C’est dire que I'annuaire qu’éditent conjointement les

deux Associations représente un outil de travail indis-
pensable.

ECOLE NATIONALE DES PONTS ETCHAUSSEES Vous pouvez vous procurer |I’édition 1989 qui vient

de sortir, en utilisant I'imprimé ci-contre.

Nous nous attacherons a vous donner immédiate-
ment satisfaction.

___________________________________________ ._________‘_______)gg__.
BON DE COMMANDE

a adresser a
OFERSOP — 8, bd Montmartre, 75009 PARIS

CONDITIONS DE VENTE

PriX e 525,00 F Veuillez m'expédier ........ annuaire{s}) des Ingénieurs
TV.A 1860 ... ... . 97,65 F des Ponts et Chaussées dans les meilleurs délais, avec le
Frais d’expéditionensus ................ 35,00 F mode d’expédition suivant :

| expédition sur Paris
[ expédition dans les Départements
0 réglement ci-joint réf. @ ...... _I expédition en Urgent

O reéglement dés réception facture. _  par Avion



LE MATERIEL ROUTIER CATERPILLAR
DEJA UNE GAMME COMPLETE

Une filiale créée en 1389, trois nouvelles machines présentées a la BAUMA... Caterpil-
lar a choisi d’entrer en force sur le marché de la route, Bergerat Monnoyeur i"accompagne.

Tous les spécialistes de la route ont remarqué les trois nouveaux compacteurs vibrants
Caterpillar que Bergerat Monnoyeur a présenté lors d’une tournée a travers la France.
Comme le disait un professionnel du matériel routier : *‘on voit la différence’’. Ces trois
matériels sont en effet les premiers madéles de compacteurs que Caterpillar ait entiére-
ment pris en main et ¢conu dans ses bureaux d'études.

Une gamme compléete.

La prise de conscience aux USA de la nécessité impérieuse de remettre a jour les tech-
niques de construction de chaussées (stratégie Highway Research Programm lancé en
1987) a coincidé avec 'acquisition par Caterpillar de deux importants constructeurs spé-
cialisés dans les matériels de construction et d’entretien de chaussées : un construc-
teur américain Ray Go et un constructeur francais Albaret.

Au début de I'année 1989, ces différentes lignes de produit ont été réunies dans une
société commune Cat. Paving. Product. Inc., filiale a2 100 % de Caterpillar. Inc., qui
exploite une usine aux USA (ancienne usine Ray Go a Minneapolis) et une usine en France
{ancienne usine Albaret a Rantigny dans I'Qise).

Dés aujourd’hui ses usines produisent finisseurs, fraiseuses, machines de stabilisation
et de recyclage, compacteurs sur pneus, compacteurs vibrants ce qui en fait le cons-
tructeur de matériel routier avec la gamme la plus compléte.

Des marchés specifiques, un métier de professionnels.

La speécificité des marchés, liée aux différentes techniques de construction de chaus-
sées, a été prise en compte par Caterpillar Paving. Product. qui a mis en place deux cen-
tres de recherche, dont un en France qui travaille en étroite collaboration avec le L.C.P.C.
et le C.E.R. de Rouen, notamment pour la conception des matériels destinés au marché
européen. Bergerat Monnoyeur connait depuis longtemps tous les professionnels de la
route qui utilisent depuis longue date les matériels de terrassement Caterpillar, mais le
métier de la route est un métier complexe qui exige des spécialistes. C’'est ainsi que
dés 1988 une structure dédiée a cette activité a été créée dans toutes les filiales régio-
nales de Bergerat Monnoyeur qui continue a investir pour apporter a ses clients tout
le professionnalisme attendu.

R. GUILLERMOND

Bergerat
117, rue Charles-Michels

Monnoyeur Tél. :{1)49.22.60.61 - Télex : 236 751 F
Télécopieur : 48.09.08.04

Département du Personnel
B.P. 169 - 93208 Saint-Denis Cedex 01
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Shell est née en Europe il y a cent ans. Cent ans
dinnovation, de développement, a [écoute de tous les Eur
péens, dans un souci constant de qualité et de perfection

/ Shell I groupe européen, bien entendu!

de recherche. ‘
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Spécialistes de Matériel
de Télécommunications
€tanches, blindés et antidéflagrants

. -1 BORNES TAXIS
=— || 7ELEPHONIE
SIGNALISATION
SONORISATION
INTERPHONE

: H Q B sravcuemenT ET
*V ACCESSOIRES...

Poste marin iibre série 342 E

lﬂ}( LE LAS

70, rue de St-Mandé
93700 MONTREUIL

Téléphone : (1) 42 87 04 04
Télex Le Las 231 943 F
Télécopie . (1) 42 87 07 15




405 KM/H - RECORD
BATTU AU MANS

Nos équipes ont congu et réalisé le
reprofilage de la ligne droite des
Hunaudieres dans le cadre du
concours sur les techniques inno-
vantes.

Spécialiste dans la construction et
I'entretien des routes et voiries ur-
baines, performante en construction
de sols industriels et sportifs,
SACER réalise également des ou-
vrages a la pointe de l'innovation,
de haute technologie et de grande
envergure : circuits automobiles,
autoroutes, travaux hydrauliques,
étanchéité de barrages.

__SACER
%——i—*

POLCAR AL LER PLUS 01N

1, RUE JULES-LEFEBVRE, 75009 PARIS
Tél. : (1) 42. 80.69.05

CIRCUIT DES 24 HEURES :
LIGNE DROITE DES HUNAUDIERES

5,29

ROCLLAND-CONSEN - 4556

EUROPE ETUDES
GECTI

BUREAU D’ETUDES TECHNIQUES

SIEGE SOCIAL

DIRECTION TECHNIQUE
ET CALCULS SCIENTIFIQUES :

92-98, boulevard Victor-Hugo, 92115 CLICHY
Tél. : 16 (1) 42.70.98.40. Telex EUROCLI 630075 F
Télecopieur : 16 (1) 47.39.84.05

AGENCES :
REGION PARISIENNE
ET DEPARTEMENT ETRANGER
a Clichy. Tél. : 42.70.98.40

PROVINCES

Lille {16) 20.06.50.55 Strasbourg (16) 88.31.10.60
Marseille (16) 91.73.10.63 Toulouse (16) 61.47.43.75
Nice (16) 93.31.15.55 Tours (16) 47.48.05.20
Rennes  (16) 99.50.06.94 Villeurbanne (16) 78.89.81.18

FLINTDL/

TRAVAUX PUBLICS

TERRASSEMENTS VRD
TRAITEMENT DES SOLS

CARRIERES

Zone industrielle nord
13644 Arles Cedex 16

< 90.93.98.70
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Elles le sont aussi aux
déplacements internes des
grandes agglomérations.

Les prochaines décennies
seront celles de ces
réalisations.

Exploitation nouvelle de
licison ou I'information
permanente rapide et

diversifi€e des utilisateurs

améliorera les conditions de
circulation : péages rapides,
informations embarquées,
dialogues entre les véhicules
et leur environnement...

Photo Doisneau-Rapho.

Pusager
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Dans un numéro consacré a la route, et en tant que dirigeant d’'une

DES ROUTES POUR
QUOI FAIRE ?

entreprise
d’Espaces
Verts, il était
indispensable
que je vous

parle de ce que devrait étre
notre souci commun et
permanent : Putilisateur.

Prendre un enfant par la main...

n oublic trop souvent que tous ces
O ouvrages, toutes ces réalisations, ces

routes qui serpentent sur des kilome-
tres. ces ponts qui enjambent les espaces. n’ont
qu'une finalité : plaire a I'utilisateur et plus
particulierement au coureur. Parlons donc de
ce coureur, objet inavoué de tous nos soins.

L’avenement du coureur

Tout petit. a I'école. il a appris a faire quel-
ques mouvements sous le préau : c’était la

gymnastique - Deux heures hebdomadaires
ont suffi a I'en dégouter et lui ont appris a
manier la dispense avec la virtuosité de 1'In-
dien d’Amérique pour la machette. Cette
virtuosité connaitra son apothéose en « Sup »
et « Spé» pour donner un produit bien connu :
le taupin - Ce taupin a donc tout sacrifié au
dieu Mathématique, il a unidéal, la Physique
et toujours un grand oubli. son physique -
« Men sana in corpore sano » : connais pas !
Vous avez tous compris qu'a ce stade de son
évolution. il ne sait pas encore qu'il sera un
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coureur et n'imagine pas une seconde qu’il
deviendra. méme, un marathonien.

Ses marathons a lui, sont les concours des
grandes écoles - les trois. quatre ou cinq
années suivantes lui feront entrevoir cer-
taines possibilités de sport grace aux instal-
lations sportives de ces dites écoles et nous
voyons apparaitre. au seuil de la vie active
un jeune Ingénieur dynamique. Ce jeune
loup joue au tennis. fait du ski. sait nager et
a méme pensé au golf. Mais il ne court
toujours pas.



La bifurcation de I'espéce apparait cing a
seize années apres. c’est-a-dire. s’il n’a pas
trop redoublé. entre 29 et 40 ans. Ce jeune
homme plein d’allant réalise brutalement la
nécessité de cultiver I'auto-détense face a
son patron, subordonnés. clients, fournis-
seurs, inspecteur du fisc, banquier, femmes,
gosses, amis. ennemis et sa mere - bref. il fait
I"apprentissage de la vie quotidienne. Cest
la révélation : hormis la religion. un seul
exdcutoire lui apparait, le sport - et sa longue
quéte commence.

Il retrouve sa vieille raquette. mais manqguent
le terrain et le partenaire. Le court n'est
jamais libre. les smashes toujours trop longs
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- le partenaire en retard - la cotisation péri-
mée - et le tennis elbow !

Il se souvient de sa bouée - cherche une
piscine constate des horaires incompatibles
avec sa vie de cadres - se lasse des va-et-vient
laborieux pendant les nocturnes du mercredi
soir - et développe une allergie chronique au
chlore.

Qu’a cela ne tienne. Pas de ski sans mon-
tagnes, pas de golf sans club. pas de vélo
sans pédales, pas de squash sans infarctus,
pas d’équitation sans bombe. pas de voile
sans vapeur et pas de bridge sans couronne
(mortuaire) - devant cetie théorie d'échecs,
notre héros part en courant.

Vu par un enfant : « C'est vraiment la gloire, mais dans la tourmente... »
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Patrick
CICHOSTEPSKI, X 72,
PC 77.

PDG Entreprise MOSER
(Groupe Jean Lefebvre)
Marathon Paris 1989
Marathon

New-York 1989

L’intronisation du coureur

Or, point du tout. prendre ses jambes a son
cou ne suffit pas & faire d'un bipede un
coureur.

Notre novice partira, pourtant, pour sa pre-
micre course un dimanche apres le repas.
chaussé de ses tennis et bien décidé a battre
de vitesse tout ce qui passera a sa portée.
Les séquelles dont il patira a coup sir le
lendemain. lui offriront une belle alterna-
tive : renoncer ou répondre a 1'appel de la
Méthode. Quoi. avoir su résoudre (en dnon-
nant) les intégrales triples, avoir réussi a
dompter (en titonnant) les partenaires les
plus rétives et reculer devant quelques am-
poules. courbatures. tendinites et autres
crampes ! Foi d’Ingénieur. 1"asphyxic ne
passera pas !

Fidele a I'enseignement de ses maitres. notre
apprenti décidera, n’en doutons pas. de rele-
ver le gant et d appliquer & ce nouveau déti
les vieux principes d’une analyse universel-
lement éprouvée depuis 1747,

Il aura beau savoir que I'épistémologie dicte
a tout esprit éclairé de remiser I'empirisme
aurayondes vieux accessoires. il optera pour
la scule méthode accessible au débutant :
refaire soi-méme chaque crreur a ses frais.
Six mois de galere. unc tendinite. deux apo-
névroses du tibia. des rentes a son podolo-
gue. son rhumatologue et a son ostéopathe.
Et de progrés. aucun.
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genoux, en déroulant bien le pied a partir du
talon.

C’est donc simple et notre héros devient
enfin un coureur.

L’apothéose du coureur

La maitrise de la Méthode, aprés son dis-
cours, amenera a coup sir, son détenteur a
allonger et la foulée et la distance. La nature
humaine étant ce qu’elle est. les 6 kilometres
quotidiens deviennent {0 et 15 le week-end
pour lui permettre de s’aligner aux grands
rassemblements (Paris/Versailles - 20 km de
Paris - les 10 miles de Rosny - cross du
Figaro - et autres foulées berrichonnes).
L’étape suivante sera psychologiquement
difficile a franchir mais les endorphines
I’auront déja rendus accros et I'idée du Ma-
rathon (42 km 195 m) s’insinuera sans que
rien ne puisse s’y opposer (ni sa femme, ni
sa mere, ni son cardiologue).

Entre-temps, ses enfants, qui le suivaient &
vélo. I'aiguillonnent pour aller plus loin et
pour ne pas les décevoir, il ira payer un
aller-retour Paris/New-York pour faire le
tour de Big Apple, sous les acclamations
d’une foule en délire.

Vous ne I'arréterez plus. Il prépare le mara-
thon de Londres. A quand les 100 km de
Millau !

Vous avez tous compris : pour courir loin, il
suffit d’avoir des jambes, des chaussures et
de la constance... et des routes. |

« Les militaires I'avaient compris, que ne ferait-on pas pour une médaille... »

Encore quelques mois d’errance lui permet-
tront d"affiner sa technique. [l doutera de lui,
de la cuisine de sa femme et méme de ses
chaussures. Ce cartésien devra avoir recours
au doute hyperbolique : il courra en doutant,
mais se doutera en courant qu’il lui faudra
appliquer une kyrielle de recettes aussi sim-
ples qu'indispensables pour parvenir au Nir-
vana du marathonien béat.

Son credo se profilera peu a peu et finale-
ment, une fois supprimés |’alcool et le tabac.
allégés les sauces et les sucres. il s’apercevra
que de courir sans forcer cinq fois par se-
maine, peut étre un exercice agréable pour
qui a su se munir des chaussures adéquates.
Pour progresser, il voudra conserver un
rythme régulier (jamais plus de 120 pulsa-
tions par minute). s'échauffer convenable-
ment. boire 3 litres d ‘cau par jour. manger du
poisson, étirer ses muscles postérieurs cha-
que semaine des pieds a la nuque. Pour sa
foulée. il veillera a |'attaquer sans lever les
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Rue Montmartre, @ novembre 1929,

Henri CYNA,

IPC 51.
Président-Directeur
général de
COFIROUTE
Président d’Honneur
des Anciens Eléves
de 'ENPC.

“idée de faciliter la circulation auto-
L mobile dans Paris en créant des auto-
routes souterraines n'est pas nou-
velle. Mais elle était « futuriste » jusqu’a ce

que les tunneliers "aient rendue ¢conomi-
quement possible.

Les études menées sur le Projet LASER ont
démontré sa faisabilité technique et finan-
ciere. Néanmoins, par son caractére nova-
teur et son importance. ce projet souléve
encore bien des controverses.

Par son caractere novateur. par son ampleur
technique et financiere. le projet de Liaison
Automobile Souterraine Expresse Régio-
nale. LASER. est 'objet de nombreuses
controverses.

Congu par GTM-Entrepose. soutenu aujour-
d"hui par un groupement important dont Co-
firoute détient la majorité. ce projet a été
présenté pour la premiére fois au Maire de
Paris en avril 1987. 11 a été examiné par des
experts indépendants (INRETS-CETUR)
qui l'ont jugé réalisable et ont suggéré un
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certain nombre damendements qui ont été
pris cn comple.

« Si, comme on I'espere, le Conseil Municipal
réserve un accueil favorable i ce projet gran-
diose. Paris pourrait étre, dans quelques années,
doté¢ du plus magnitique ensemble de voies et
de garages souterrains qu'il soit actuellement
possible de réaliser dans son sous-sol.

Il s*agit du projet déposé aupres du Préfet de la
Seine par la Société des Entreprises Réunies ».
Cette dernicre phrase vous aurait-clle intri-
cués ? Vous ignorez peut-€tre |'existence de
la Société des Entreprises Réunies ? Et le
caractere emphatigue de la précédente vous
aurait-il paru quelque peu désuet ?

C’est que la citation entre guillemets est
extraite d un article du célebre Hector Ghi-
lini paru le 9 mars 1929 dans I'lllustration et
qui rendait compte d’un projet de voies &
sens unique sous Parts d'une longueur de
8.500 metres !

« Et que les esprits timorés. s’ écriait-il en
conclusion. ne crient pas a l'exagération inu-



tile, car si nous sommes dans |'embarras
aujourdhui, ¢’estqu’on n’a pas su voir assez
grand hier. Que du moins cela serve de legon
pour demain. » Il y a soixante ans.

De plus en plus fort : Le Lieutenant Colonel
Henri Carré dans |'lllustration du 16 novem-
bre 1929 décrit le projet de M. Georges
Lemarchand, « d'une hardiesse redoutable,
qui envisage la construction d'un immense
réseau de voies souterraines atteignant 40
kilometres de longueur et reliant entre eux
des abris profonds de 30 metres munis d’as-
censeurs géants et d'acces monumentaux ».
Mais le Colonel souligne deux obstacles ma-
jeurs & la mise en ceuvre de ce projet : « 1'é-
nomité de la dépense et le délai de réalisa-
tion. évalué a plusieurs lustres ».

En 1967, le grand futurologue Hermann
Kahn de 1"'Hudson Institute dressait la liste
des 100 innovations qui bouleverseraient la
vie des hommes avant la fin du si¢cle. On
sait aujourd'hui qu'Hermann Kahn s’est
beaucoup trompé : I'homme ne se sera pas
installé surlalune. il n"y aura pas de colonies
humaines sous la mer. ni de photographie en
trois dimensions. Mais la conjecture N 56
prévoyait un usage nouveau des tunnels sou-
terrains pour les transports publics et privés
et la conjecture N 64 des techniques écono-
miques et rapides de percement des tunnels.
Ces deux-1a sont tout a fait actuelles : les
tunneliers sactivent sous la Manche et le
projet LASER existe. Ces tunneliers. préci-
sément. qui représentent une avancée tech-
nologique majeure permettent de réduire
sensiblement les délais et les colts de réali-
sation des ouvrages souterrains qui trou-
blaient tant le Colonel. LASER avec ses 50
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kilometres de réscau pourrait en effet. étre
construiten S ou 6 ans. a des cofits raisonna-
bles puisque 'équilibre tfinancier devrait étre
atteint avec un péage de 1'ordre de 20 francs.
sans aucune aide publique.

Pourquoi LASER ?

Il est devenu banal de déplorer la congestion
urbaine et d’accuser 1'automobile, princi-
pale source d'insécurité. de pollution. On
entend méme de grandes déclarations en fa-
veur des transports en commun mais elles
ont un effet quasi nul et dépassant rarement
le stade incantatoire.

Cest qu’en fait, la répartition entre les modes
de déplacements, collectits et individuels. est,
compte tenu de "offre de transport & un instant
donné. trés proche de 1'optimum. Chaque indi-
vidu. en effet, prend la décision la plus oppor-
tune. la plus intelligente. en fonction de critéres
qui lui sont propres ct appréciant les diftérents
moyens qui lui sont offerts.

La régulation. de nature quasi biologique. st
la meilleure possible et dailleurs. du moins
en pointe. tous les moyens de transports sont
proches de la saturation.

Mais I'ensemble des déplacements d'une
grande agglomération étant en augmenta-
tion, on peut souhaiter intervenir sur le sys-
teme en équilibre. et par exemple. on peut
vouloir réduire autoritairement la demande
de déplacements en automobiles. Toutes les
métropoles s’y emploient ou du moins I'en-
visagent en utilisant la contrainte : création
de zones piétonnicres. interdiction de sta-
tionnement. ici ou la. interdiction de circula-
tion un jour sur deux ou encore restriction
par le prix : généralisation du stationnement
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payant. hausse des tarifs. amendes plus ri-
goureuses. rétablissement de 1octroi (road
pricing), création de vignettes. etc...

De telles mesures de contraintes et d’inter-
dictions limitent en effet la demande mais
sont impopulaires. Si elles paraissent inévi-
tables. elles peuvent étre tempérées par un
accroissement de ["offre qui se traduit par la
création de nouvelles lignes de transport en
commun et, ence qui concerne 'automobile.
par unc meilleure exploitation des surfaces
existantes et par la création de nouvelles
voies de circulation en souterrain. LASER
répond a cette nécessité.

LASER : un concept, des tracés

Le réseau parisien comporte un ensemble de
voies primaires. dont la longueur totale est
de 340 kilometres et des voies de desserte.
Observant la circulation sur unc voie pri-
maire, a un endroit donné. on a pu mesurer
que 30 % environ des véhicules ont leur
point d’origine ou de destination dans le
quartier ¢t 70 % ne font que le traverser.

Le concept de LASER consiste a envoyeren
sous-sol les automobiles - a I'exclusion des
poids lourds - qui font des parcours longs, a
I"échelle de I"agglomération. Le réseau LA-
SER jouerait, toutes proportions gardées. un
role trés semblable a celui des autoroutes.
pour I'ensemble de la France.

LASER est constitué¢ d’un tunnel circulaire
de 9,75 m de diametre intérieur, creusé au
tunnelier, a grande profondeur, et recevant
deux étages superposés de circulation a sens
unique. chacun d’eux pouvant accepter trois
voies de 2.80 m de largeur.

Le projet présenté comporte une rocade cen-
trale. dite rocade des gares parce qu'elle
dessert en particulier les gares TGV et cing
branches pouvant se prolonger largement
au-dela du Boulevard Périphérique pour at-
teindre. par exemple, AB6.

Mais il est certain, malgré I’abondance des
études menées. notamment par I'INRETS et
le CETUR et qui ont conclu a la faisabilité
et & I'intérét du projet. que la réalisation
pourra comporter plusieurs phases et que
d autres tracés peuvent étre imaginés. Par
exemple. le LASER pourrait étre adapté
pour le doublement du périphérique dans sa
partie Sud et Est. comme le Maire de Paris
1'a envisagé. Le concept demeure. les tracés
peuvent étre adaptés.

Les controverses

A. « L’aspirateur a voitures »
Il est facilement admis que le jour ot LASER
est mis en service. la circulation de surface



est réduite. De 15 % disent les experts, plus
au centre, protégé par la rocade des gares,
moins a la périphérie.

Mais le lendemain ? La nature ayant horreur
du vide. les usagers des transports en
commun se transfereraient vers la voiture, la
voirie de surface se remplirait tres vite et la
circulation aurait augmenté globalement de
15 % créant aux sorties des situations inex-
tricables.

Si un tel raisonnement parait tentant, il ne
semble pas correspondre a la réalité.

En premier lieu, les voies expresses de 'lle-
de-France - les autoroutes - ou de Paris - le
périphérique et la voie Georges Pompidou -
qui ont des fonctions trés comparables a
celles de LASER ont soulagé considérable-
ment et de fagon durable la voirie tradition-
nelle : les quais hauts rive droite et les Bou-
levards des Maréchaux, sont encore
aujourd’hui « circulables » alors qu'ils ne
I’étaient pas.

En second lieu, parmi les criteres qui déter-
minent le choix de chaque individu d’utiliser
ou non son automobile, la possibilité de sta-
tionnement au point d’arrivée joue un role
prépondérant : LASER ou pas, 1'automobi-
liste ne prendra son véhicule que s’il estime
avoir une chance non négligeable de trouver
une place de parking. Si I'on augmente les
possibilités de stationnement, on accroit la
circulation, si on les diminue, on réduit la
circulation. A cet égard, l’exemple de Man-
hattan est trés significatif : on circule relati-
vement bien dans les avenues ou le station-
nement est rigoureusement interdit. Si
I"offre de stationnement ne varie pas, ce qui
parait une hypothese raisonnable, la circula-
tion restera constante et les 15 % de véhi-
cules qui iront en sous-sol, réduiront bien de
15 % la circulation de surface.

Enfin, ne serait-on pas convaincu par les
exemples parisiens - voie sur berge ou péri-
phérique - ni par les exemples étrangers, on
ajoutera que LASER, qui liberera 100 hec-
tares en surface le jour de sa mise en service,
constitue une opportunité unique de consa-
crer ces espaces a I’amélioration de la circu-
lation des autobus, en « durcissant » les lignes
et par exemple en multipliant les couloirs en
contresens, des taxis dont le nombre pourrait
étre accru, des piétons, élargissant des trot-
toirs ou en créant des zones piétonnieres.

B. « Le LASER aveugle »

Par crainte des encombrements en surface,
I"idée se répand d’un réseau souterrain entie-
rement aveugle jalonné de place en place par
des parkings souterrains.
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Elle ne parait pas opportune.

Un réseau aveugle. sans sortie, serait natu-
rellement délaissé par tous les automobi-
listes qui possédent une place de stationne-
ment a leur domicile ou trés pres de leur lieu
de travail. Ceux-la veulent accéder a leur
parking, qui est souvent leur propriété ou
celle de la société qui les emploie. De méme
seraient interdits de LASER tous ceux qui
pour des raisons qui leur sont propres veu-
lent se rendre dans un parc de stationnement
bien déterminé. celui des Galeries Lafayette
ou du BHV par exemple. et non pas se re-
trouver dans un parc situé a 1 km de leur
magasin préféré.

Un réseau aveugle ne remplirait pas du tout,
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ou trés mal la fonction d’infrastructures de
transports réservées aux « longues » distan-
ces, évoquée plus haut.

Drailleurs, plus sera grand le nombre de
points de contacts avec la voirie ordinaire,
plus le trafic sera diffus, plus le réseau sera
attractif et plus la réduction de la circulation
de surface sera importante.

Certes, en certains sites particuliers, un grand
parking souterrain sans sorties pour automo-
biles en surface est parfaitement imaginable.
C’est le cas en particulier, des gares TGV parce
qu'il s’agit de lieux d"échanges privilégiés.

Enfin, si I'expérience conduisait a des situa-
tions génantes, il serait toujours possible de
fermer les sorties dans certaines zones et a
certaines heures ou encore de percevoir dans
ces conditions un péage a la sortie qui s'a-
jouterait au péage d’entrée sur le réseau.
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On a déja indiqué que la voie Georges Pom-
pidou et le Boulevard périphérique ont des
fonctions analogues a celles du LASER.
S’il paraitrait inconcevable de fermer systé-
matiquement les sorties de ces deux voies
méme en construisant en leur lieux et places
des parcs de stationnement bien dimension-
nés, on peut constater que les fermetures
occasionnelles de telle ou telle entrée ou
sortie, pour des raisons de circonstances,
travaux ou autres, conduit immédiatement a
I’encombrement du quai haut ou des Boule-
vards des Maréchaux dans les sections af-
fectées.

Non, le « LASER aveugle » ne constitue pas
une solution adéquate.

Conclusion

Le projet LASER est tellement novateur, telle-
ment important. qu’on emploie a son propos
un langage subjectif, qu'il divise les décideurs,
les experts, et les automobilistes en deux caté-
gories : les « croyants » et les autres.

Le lecteur aura compris que. pour m'étre pen-
ché sur ce sujet depuis plus de deux ans, pour
avoir tenté de réfléchir avec une équipe trés
puissante a tous les aspects, a toutes les impli-
cations de LASER. je me range résolument
parmi les premiers. Non seulement je crois a
LASER. non seulement je suis convaincu qu’il
donnerait a Paris et a I'lle-de-France une
avance significative dans la compétition euro-
péenne, mais je suis convaincu aussi que le
concept fera son chemin dans toutes les
grandes villes du monde. [ ]




"D O S S | E R

Le contrdle d’accés est une technique de régulation des autoroutes trés
utilisée aux Etats-Unis depuis les années 60. C’est seulement vers la fin des
années 70 qu’il a

N
commencé a étre testé et
évalué en Europe et plus
particulierement en
France. Dans cet

SUR AUTOROUTE =i

est explicité ainsi que les résultats des expériences menées par PINRETS
(Institut National de Recherche sur les Transports et leur Sécurité).

!.&_.' . . ., -

Pratique du contréle d’accés.

es phénomeénes de saturation des autoroutes urbaines et péri-urbaines
sont devenus le iot quotidien des automobilistes qui circulent & proximité
des agglomérations. Méme en dehors des situations d’accidents, se
pose un probléme de pure régulation de la circulation : on sait qu'au
delda d’'une certaine densité de véhicules apparaissent des régimes instables
qui nuisent a I'écoulement du trafic. Sur les autoroutes interurbaines, ces
phénomeénes de congestion correspondent aux pointes des grands départs
de loisirs (ou & des accidents ou & des événements météorologiques excep-
tionnels), alors qu’en agglomération, le phénoméne de congestion est pour

Habib !"AJ SALEM, moitié récurrent. C’est pour toutes ces raisons que les autorités politiques ne
Chargé de recherche cessent de chercher des solutions. Faisons d’abord le point sur |'étendue des
INRETS/DART autoroutes en France ainsi gue I'accroissement de leur encombrement.
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e réseau autoroutier frangais
L comporte au total 6 210 km dont

1 345 km d’autoroutes urbaines et pé-
ri-urbaines non concédées (sans péage) :
580 km de ces autoroutes péri-urbaines
constituent le réseau de 1'Ile-de-France. Ce
réseau est en augmentation constante. L’es-
timation du nombre de véhicules/km
(Vh/km) parcourus estde 43 10® Vh/km dont
20 10® Vh/km pour les autoroutes urbaines
et péri-urbaines. L’accroissement de ce der-
nier chiffre est passé d’une variation an-
nuelle de 9 % entre 1984 et 1985 a une
variation de 7 % entre 1987 et 1988, la
congestion croissante des autoroutes en ag-
glomération tendant a freiner 1’augmenta-
tion de leur usage (la variation annuelle sur
autoroutes inter-urbaines estd'environ 10 %
par an). En Ile-de-France, le boulevard péri-
phérique de Paris (construit de 1956 a 1973)
a été trés vite congestionné. En 1976, un
poste central de régulation couvrant les
35 km du périphérique a été mis en service
permettant ainsi le suivi de I'évolution du
trafic par un traitement statistique quotidien
des données de trafic recueillies.
Parmi les moyens d’action pouvant étre mis
en ceuvre par les exploitants d’autoroutes
afin d'améliorer la circulation (détection au-
tomatique d’incidents, surveillance de trafic
a1’aide de caméras, information des usagers
de I’état du trafic a I'aide des panneaux a
messages variables) le controle d acces tient
une place importante.
Le premier contrdle d’acces a été implanté
sur une autoroute américaine en 1963
(Congress Express Way, Chicago) et depuis
étendu sur plusieurs autres sites tels que Los
Angeles, New-York, etc.

En France. la politique de régulation des
autoroutes urbaines est encore assez timide.
Deux expériences de contrdle de corridor
(réseau constitué par |'autoroute et le réscau
paralléle associé) ont été lancées en 1977 a
Lille (entrée de 1'autoroute A1 dans la ville)
et a Marseille (autoroute nord. tronc
commun des trois autoroutes A55. A7et A5|
convergent sur Marseille). La durée de vie
de ces expériences a été trés courte par man-
que d’entretien de I’équipement de recueuil
des données du trafic (boucles électroma-
gnétiques). Par contre, en Ile-de-France (mé-
gapole de Paris). la politique de régulation
est plus active car le site est particulierement
complexe. Depuis une trentaine d années. la
population s'est considérablement accrue.
Bien que les transports publics aient été vo-
lontairement développés (création du Ré-
seau Express Régional ct extension des
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lignes de métro). le transport individuel reste
trés important.

Le controle d’acces :
principe, objectifs et
pratique

Le principe du controle d’acceés sur auto-
route consiste a réguler le débit des rampes
d’entrée par des feux tricolores afin de mini-
miser les conflits d’insertion au niveau du
convergent de |'accés et maximiser la capa-
cité de I'autoroute et, par conséquent, d’a-
méliorer la fluidit¢ de 1’autoroute. Donc,
I'objectif premier de ce type d’action est de
répartir la demande dans I'espace et dans le
temps sur les différentes entrées du réseau et
par laméme occasion limiter les congestions
récurrentes pendant les périodes de fortes
demandes (pointe du matin et du soir). Les
pratiques de contrdle d'accés peuvent étre de
deux types :

— stratégies « feu fixe » ;

— stratégies adaptatives.

Dans le cas des stratégies « feu fixe ». le
calcul de la durée de vert des feux est basée
sur I'estimation de la demande moyenne de
la rampe. admissible sur I'autoroute et non
génératrice de perturbation. Ces calculs sont
toujours réalisés en différé en utilisant des
données historiques. Par contre. dans le cas
des stratégies adaptatives. le débit des
rampes est calculé en temps réel, en tenant
compte de I'état du trafic sur I'autoroute et
la rampe. Pour cela. il est donc nécessaire
d'installer des capteurs sur I’ autoroute et sur
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la rampe. Les stratégies adaptatives peuvent
étre décomposées en deux types : les straté-
gies heuristiques utilisant les données histo-
riques a court terme et les stratégies automa-
tiques basées sur des concepts théoriques de
I’automatique tels que les asservissements
linéaires. largement utilisés dans le domaine
industriel.

Résultats expérimentaux

La premicre expérimentation de controle
d’acces isolé (une seule entrée d'autoroute)
menée par I'INRETS aeu lieu en 1978 (cf J.
Morin 1978) sur le boulevard périphérique
de Paris au niveau de la porte de Brancion
avec un feu fixe. L'objectif fixé consistait a
trouver un cycle fixe optimal parmi plusieurs
cycles fixes testés. Le résultat de cette expé-
rience est en faveur des cycles de feux courts
qui limitent le temps d’attente des usagers de
la rampe. Elle a été renouvellée en 1983 (cf
J. M. Blosseville 1985) pour une étude
comparative entre le contrdle adaptatif et le
cycle fixe optimal. La stratégie testée est une

stratégie heuristique utilisée aux Etats-Unis
(demande/capacité) qui a été¢ améliorée par
la prise en compte de la propagation des
congestions. Cette stratégie consiste a
compléter le débit mesuré a 1'aval de I’acces
(nombre de véhicules/unité de temps) par le
débit de rampe pour atteindre la capacité de
I"autoroute. La comparaison des résultats
obtenus a mis en évidence la supériorité de
la stratégie adaptative par rapport au cycle
fixe optimal. En effet. en comparant les cri-
teres utilisés par les exploitants des auto-



routes tels que niveau de service (le nombre
de véhicules/kilometre écoulé exprimé en
Vh/km), confort de conduite (le temps passé
en congestion (exprimé en Vh/heure) on
note une amélioration du confort de conduite
de 13 % alors que le niveau de service reste
approximativement constant.

Une demiére expérience a été réalisée en
1986 pour tester et comparer plusieurs stra-
tégies de contrdle allant du feu fixe a la
commande optimale afin d’évaluer la limite
et I'impact du controle d’acces et différen-
cier les performances de chaque stratégie.
d’analyser le cout efficacité de chacune
d’elle et. enfin. de produire un guide utilisa-
teur pour |'implémentation des stratégies de
contrdle d'acces. Cette expérience a duré
pendant une année. Les résultats obtenus ont
montré |"efficacité du controle d"acces d ‘une
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maniére générale et plus particulierement
I'efficacité d’une nouvelle stratégie de
controle basée sur la théorie d'analyse des
systémes baptisée ALINEA (Asservisse-
ment Linéaire d’Entrée sur Autoroute). En
effet, ["utilisation de la théorie des systemes
asservis a permis de développer ALINEA
qui s’est avérée la meilleure parmi toutes les
stratégies testées (feu fixe et les stratégies
adaptatives basées sur des méthodes heuris-
tiques). Le principe de fonctionnement d"A-
LINEA estcomparable a unsysteme d asser-
vissement de température : on se fixe un
point de fonctionnement de |'autoroute au-
tour de sa capacité (consigne) : le débit de
rampe calculé par ALINEA est fonction de
I'écart entre la mesure sur I'autoroute (taux
d’occupation. pourcentage de temps de pré-
sence sur le détecteur) et la consigne. Les
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résultats détaillés sont largement décrits et
commentés dans le rapport de H. Haj Salem
etal. 1988. Le résultat important qui peut étre
cité est qu'ALINEA a permis de réduire le
temps de parcours moyen sur l"autoroute de
20 %

Perspectives

Avec la collaboration des exploitants du
poste central du périphérique de la ville de
Paris et I'AFME (Agence Frangaise de Mai-
trise de 1'Energie), I'INRETS a entrepris une
expérimentation du contrdle d’accés coor-
donné, c’est-a-dire le contrdle de plusieurs
entrées d’autoroutes. Cette expérience est en
cours et s’achevera fin 90. Les objectifs fixés
consistent a comparer les stratégies de
contrdle d’acces isolé et coordonné.

Par ailleurs, la Direction Régionale de 1'E-
quipement d’lle-de-France (DRIF) a lancé
un projet nommé SIRIUS ayant pour but la
mise en place d’un systéme de régulation
centralisé et d’une meilleure information des
usagers. Le systéme d’exploitation est
composé de trois PC de régulation en cours
de rénovation couvrant les secteurs Nord-Est
(PC Saint-Denis), I'Est (PC des Ratraits) et
le Sud (PC d’Arcueil) et ou des stratégies de
contrdle d’acces sont prévus pour 50 entrées
d’autoroute. Ce systeme sera opérationnel
en 1992. |
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« Devant moi, suivant I'ondulation de la colline opposée, remontait la route éclatante de soleil, sur laquelle I'ombre des
rangées d’arbres dessinait en noir la figure d’un grand peigne auquel il manquerait plusieurs dents. Eh bien, ces arbres,
ce peigne d’'ombre dont vous rirez peut-étre..., cette route blanche, ce vieux pont, ces chaumes bas, tout cela m’égaie et
me rit... »

Victor Hugo. le Rhin de Paris a la Ferté-sous-Jouarre

LA ROUTE PATRIMOINE
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Voie orniérée d'époque antique & I'oppidium d’Ambrussum (Hérautt).
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ulVesiécle aprés J.C., quelques marchands suivaient la grande voie
reliant la métropole romaine a la province d'Espagne, voie
construite jadis par le Iégendaire proconsul Domitius Adhenobar-
bus. Quittant Nimes, ils suivaient I'itinéraire rectiligne jalonné de
bornes milliaires, franchissaient plusieurs cours d'eau, dont celui du Vidourle :
ici, sous la ville d’AMBRUSSUM, un joli pont a sept arches plein cintre, dont une

Jean MESQUI,
IPC 77.
Directeur Général

de la société de subsiste, conduisait & la grande rue pavée de I'oppidum, marquée de « longs
I’Autoroute rails » ou orniéres destinés & guider des chars lors de la montée ou la descente
Paris-Normandie du céteau abrupt.
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s ” :
L"'ancien poste de péage
gallo-romain sur la voie du Perthus,
dans le défilé de I'Ecluse.

Narbonne. Béziers, ¢'était bientdt le défilé de
Leucate : puis I’on se dirigeait vers 'antique
capitale du Roussillon. la cité de Ruscinio de-
venue Chateau Roussillon. Et de 14, on allait
s'engager dans la profonde vallée de la Rome
pour atteindre le col du Perthus. Dans cet étroit
défilé, la voie, taillée dans le roc. suivait le
cours d'cau, dominée par deux imposant for-
tins, chargés de la surveillance du passage
comme de la perception du péage frontalier : il
fallait a chacun de nos marchands s acquitter
du « quarantiéme des Gaules » dans un poste
de péage traversé par la voie. sous le contrdle
direct de I'un des fortins.

Ces marchands se doutaient-ils que. quinze
siecles plus tard. une autre voie, celle-1a
autoroutiere, viendrait entrelacer ses ondula-
tions autour des alignements de la voie ro-
maine. jusqu’a conduire & un nouveau poste
de péage. plus monumental encore que I'an-
cien : se doutaient-ils que deux autres che-
mins, durant ces quinze siecles, se substitue-
raient tout a tour a la vieille artére pour
desservir les nouveaux besoins liés & 1'éco-
nomie et au trafic. alors que les fortins sc
transformaient en chateaux. en forts de Vau-
ban. puis se fondaient dans 1'oubli ?

Aujourdhui. I'ensemble de ces quatre itiné-
raires, tout proches les uns des autres, avec
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les monuments qui les bordent. les ouvrages
qui leur permettent de franchir ruisseaux et
cours d’eau. sont un saisissant exemple de
ce que peut étre pour nous le patrimoine
routier. dans un de ses aspects les plus frap-
pants. De la voie « orniérée » gallo-romaine
a ["autoroute, en passant par le chemin mé-
diéval aux lacets adoucis pendant le xvin®
siécle. et par la route neuve du XI1x® siécle,
on a devant ses yeux un raccourci passion-
nant de I"histoire des techniques routiéres et
des ruines de premier des postes de péage a
la barriere du xx* siecle. des restes du mau-
solée triomphal qui couronnait le col voisin
a la pyramide de Boftill. en passant par ['ex-
quise chapelle médiévale de 1'Ecluse, on
découvre un panorama complet de I’envi-
ronnement de la route A toutes les époques.

Qu’est le patrimoine
routier ?

Si un tel exemple peut étre facilement placé
en exergue de ce que devrait contenir le
« patrimoine routier », tous les sites ne sont
pas aussi brillamment chargés d’histoire, ac-
cumulée ici dans une étroite vallée, passage
obligé de tout itinéraire terrestre. Et, si I'on
s"attache a définir. plus généralement. ce que
contient le concept de « patrimoine rou-
tier », la tache n’est pas si facile.

La route est d'abord. par essence. baignée
dans un milicu dont elle s’abreuve, et dont il
est souvent difficile de la distinguer. Sur un
plan historique ou sociologique. comment

Chemin en hélice dans les Co

PCM — LE PONT — DECEMBRE 1989

32

rbiéres, aménagé au xix€ sieécle.

pourrait-on dissocier le chemin de tous les
monuments qui fleurirent a son contact. du
sanctuaire paien a l'hospice médiéval ? Peut-
on le considérer comme indépendant du tissu
qui l'environne, cadastre romain, finage mé-
diéval. ou parcellaire remembré ?

Force nous est pourtant. dans ces quelques
lignes. de réaliser cette dissociation. pour ne
considérer que les biens propres de la route.
limités a sa stricte emprise : a vrai dire. la
matiére est assez abondante pour justifier un
tel parti.

Dans ces biens propres, de la route. il faut
évoquer, d’une part le patrimoine physique.
d'autre part le patrimoine intellectuel. Le
premier se subdivise en deux parts. ['une
monumentale, avec les ouvrages d art et tout
le biti environnant le chemin : "autre non
monumentale, avec les chemins eux-mémes.
leurs tracés et leurs structures. Quant au pa-
trimoine intellectuel. il n’est pas moins im-
portant : on pourrait aussi ['appeler le patri-
moine historique et technique. tant il est vrai
que ses composantes, archives comme rap-
ports d'études (techniques ou archéologi-
ques) forment le cceur de I'histoire et de
i"évolution de ce patrimoine. Evoquons-les
assez rapidement tour a tour, avant d’en ve-
nir a leur gestion.

Le patrimoine monumental

Du vénérable pont romain aux grands ponts
de béton précontraint. du tunnel routicr biti
au X1X° siecle au moderne Fréjus, du mur de
soutenement gallo-romain a la paroi de terre
armée du col de Saverne, le moins que 'on

\
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puisse dire est que les monuments ne man-
quent pas, pour constituer un ensemble hors
de pair ; on les compte par dizaines, voire par
centaines de milliers au long des diverses
voiries frangaises.

Mais ces grands ouvrages ne doivent pas faire
oublier d’autres éléments, plus modestes, de
I'environnement direct de la route : ainsi les
bomes. dont les plus anciennes remontent a
I"'Empire Romain, et les plus modernes, au
moins dignes d'intérét. a 'apres-guerre
(bornes des « Voies de la Liberté »), sont un
volet non négligeable du « patrimoine rou-
tier », au méme titre que toutes les croix de
chemins et les monuments ou trophées qui
jalonnent encore certains tracés. Patrimoine
du bord de route enrichi aujourd’hui. au long
des autoroutes, par sculptures et ocuvres d’art
qui sont en quelque sorte patrimoine au se-
cond degré : on citait plus haut la pyramide
de Boffill. mais combien d autres marquent
aujourd’hui les tracés, comme autant de
points de repéres constituant une signalétique
de I"art autoroutier !

Mais tous ces monuments ne seraient rien
s'il n’existait le lien qui assure leur existence
et leur raison d"étre : le chemin lui-méme.

Le patrimoine non monumental

Par essence. le chemin. la route. se doivent
d’étre au cceur du patrimoine routier. et leurs
fonctions leur permettent aisément de justi-
fier cette phrase de choix. Qu aurait été notre
civilisation sans chemins, alors méme que
tout transport est resté essentiellement ter-
restre jusqu’au début du siecle ?

A I"égal du patrimoine monumental. la ma-

tiere ne manque pas. icinon plus : innombra-
bles sont encore les portions d’itinéraires
antiques, de cheminements médiévaux et de
routes des Intendants, parfois rendues au
stade ultime de chemin d’exploitation, par-
fois aussi reprises dans quelque route mo-
derme a haut niveau de service. Plus que
I’ouvrage d’art, dont la fonction répond a un
besoin ponctuel, le chemin est une donnée
précicuse. car il restitue les échanges d'une
époque, comme les courant sociaux et
commerciaux.

Impact historique donc : mais le chemin a

aussi un réle dans I'histoire des techniques.
Car il porte en lui, souvent inexploitée, la
marque des techniques et de I'époque qui
I'ont créé. Mais c’est la un autre type de
patrimoine déja. que nous voudrions évo-
quer maintenant.

Le patrimoine historique et
technique

Le patrimoine "intellectuel”, disons plutot
historique et technique. est un ensemble fort
vaste, qui recouvre toutes les potentialités

Extrait du plan de la route de Paris & Cherbourg, réalisé & I'Ecole des Ponts
et Chaussées au xvil® siécle. Ici, Neuilly et la traversée de la Seine.
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offertes, du point de vue de I'histoire et des
techniques, par des objets et par les archives
conservées d’une part, et par les études et les
fouilles réalisées, d’autre part.

Dans ce secteur, les Archives sont un centre,
extrémement important par les richesses po-
tentielles qu'elles contiennent, depuis les
documents financiers éparpillés dans les
Archives municipales, jusqu'aux dossiers
d’ouvrages modernes, en passant par I'ex-
traordinaire série des Archives de I'Inten-
dance du xviII® siécle. Mais la conservation
et I'archivage ayant été, et étant fort varia-
bles suivant le lieu et I'époque, voire totale-
ment inexistants dans bien des cas, on ne
peut négliger |'apport des études, rapport de
fouilles qui donnent souvent la clef de cer-
taines énigmes historiques.

Al'identique, pour I'époque moderne, a coté
des Archives qui se doivent d’étre conser-
vées. les documents de fond. recherches ou
méthodologics, sont du plus haut intérét par
le role qu'ils jouent a chaque instant.

En définitive, I'ampleur du « patrimoine
routier » est énorme, et tout y mérite 1'inté-
rét. qu'il s agisse du plus modeste croquis de
construction, ou du plus imposant des ou-
vrages d’art. Alors, comment assurer la ges-
tion de ce patrimoine ?

Comment gérer le
patrimoine routier ?

Cet ensemble, trés vaste, que nous avons
tenté de cemer dans les lignes qui précedent,
est extrémement dispersé. On peut, en fait,
distinguer trois principaux groupes, selon le
statut du chemin : ainsi, par cxemple, la
majorité des ponts antérieurs a 1750 se
trouve-t-elle sur le réseau communal, alors
que la majorité des ponts du xvin® siécle
oment, eux, les voiries départementales et
nationales. Par surcroit, bien des éléments
échappent au contexte strictement routier :
on pensera ainsi aux nombreuses bornes mi-
litaires conservées dans des musées. pour
n'étre pas la proie du vandalisme. Enfin, la
stricte domanialité peut se révéler sans grand
impact réel lorsque le monument fait I"objet
d’un classement au titre des Monuments
Historiques. ou encore lorsque. appartenant
a une voirie nationale, il se trouve dans une
localité, a la charge de celle-ci.

Une telle diversité des situations a long-
temps empéché la prise de conscience rela-
tive au patrimoine routier ; a 1 'heure actuelle
encore. elle entrave nombre d"actions qui ne
seraient possibles que dans un cadre unifié.

La chaussée dallée d'un vieux pont en Haute-Loire, sous la protection d’un

chateau médiéval.

Mais ce dernier n'appartient pas au champ
des hypotheéses d"évolution probables.
Aussi nous limiterons-nous ici a envisager
quelques actions simples, qui peuvent étre me-
nées A titre individuel comme a titre général.
sans prétendre apporter une solution globale et
définitive au probleme de la gestion du patri-
moine routier or, qu’est la gestion d'un patri-
moine, quel qu'il soit ? On peut schématiser en
décomposant cette gestion en trois actions
principales : conserver - mettre en valeur -
augmenter. Reste a savoir comment mener, le
micux possible. ces trois actions.

Conserver,c’est d’abordrecenser
Si I'évolution des idées conduit aujourd hui
de plus en plus souvent a une politique de la
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conservation pour la conservation, il est in-
dubitable, qu’a terme, une teliec démarche,
appliquée strictement conduirait & une im-
passe : absorbant peu a peu une part de plus
en plus importante de son énergie a conser-
ver, une société, quelle qu’elle soit, verrait
I"énergie réservée a la création s’amoindrir
au bénéfice d'une conception résolument
passéiste.

Sans renter dans ce débat. il est évident, au
moins, que tous les éléments de notre patri-
moine n’ont pas la méme valeur intrinséque.
Il est donc de la plus grande importance de
les recenser. d'une fagon aussi compléte et
approfondie qu’il se peut, afin de pouvoir
juger. en toute connaissance de cause. de



)

Les routes du Perthus :

[(2-2).

éage
éva

le — 3. Route de

éc

filé de I'Ecluse avec le poste de p

é

les deux fortins (chateaux des Maures, Ecluse haute), le tracé du chemin médi

: Tracé de la voie romaine — 2. : Le chemin médiéval — 2b : Variante aménagée au xvii€ si
celui du xix® siécle (3-3) rectifié dans les années 1960.

1891 — 4. : L'autoroute moderne. Dans I'agrandissement, on voit le d

romain (1-1), encadré par

1.
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Borne du xvii€ siécle, frappée du lys royal. Les indications sont données en
milliers de toises (un peu moins de 2 km).

I'intérét présenté par tel ou tel objet, par
rapport a son colit d’entretien et 4 son colt
de renouvellement.

Conserver, c’est donc d’abord et avant tout
recenser. Sans doute est-ce 12 une des actions
les plus difficiles. car longue et peu grati-
fiante. Depuis une dizaine d'années, la plu-
part des maitres d’ouvrages se sont dotés de
fichiers d’ouvrages d’art, qui sont, dans un
domaine particulier, une approche intéres-
sante du probléme dans la mesure ot elle est
exhaustive. Mais elle n’est que partielle, car
ne prenant en compte que les aspects techni-
ques, et non ceux de I'intérét historique ou
monumental.

Il est donc nécessaire d'envisager le pro-
bléme d'une fagon plus globale : depuis
quelques années, les Services de I'Inventaire
Général des Monuments et Richesses Artis-
tiques de la France se sensibilisent a ces
questions : ainsi une formation en matiere de
techniques d’ouvrages d’art a-t-elle été dis-
pensée en 1989 aux Conservateurs de 1'In-
ventaire. qui publient, canton apres canton,
de beaux recensements.

Cependant, cette démarche d’Inventaire ne
dispense pas de recensements sectoriels plus
légers. donc plus rapides de mise en oeuvre.
On songera ainsi au Répertoire des ponts

routiers antérieurs a 1750 publié par le SE-
TRA en 1980, aux Inventaires régionaux
d’ouvrages d’art lancés par la Direction de
I’ Architecture et de I’Urbanisme, ou encore
a la superbe publication Les Ponts Monu-
ments Historiques due a Marcel PRADE.
Tous ces documents, parmi lesquels on n’ou-
bliera pas, également. les indispensables re-
censements d’Archives, sont essentiels a la
conservation de notre patrimoine. En leur
absence, toute décision sera prise au coup
par coup, sans bien connaitre ses implica-
tions au niveau financier ou culturel.

Au dela de ce premier but, essentiel, le re-
censement permet aussi un deuxiéme type
d’action : celui de la mise en valeur.

Mettre en valeur le -
patrimoine, c’est aussi le
faire vivre

Qui se promene pres de Gignac, dans I'Hé-
rault, verra son attention attirée par un des
panneaux traditionnels des Monuments et
des Sites, I'invitant a s arréter ; par quelques
marches. il aboutira a une plate-forme joli-
ment aménagée. d'ou il pourra découvrir
I'extraordinaire pont sur I'Hérault da au gé-
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nie de Garripuy. Une plaque de marbre rap-
pelle les dates de construction : seul manque,
dans cet ensemble réussi de mise en valeur,
un croquis, tel que celui qui fut réalisé lors
de I’érection de 1'obélisque de la Concorde
afin de donner les détails de I'exécution.
Apres tout. il n"est pas si fréquent qu’un pont
ait été construit sur cintres de pierres...

En 1983, une action avait été lancée par la
Direction des Routes pour valoriser ce patri-
moine de la route ; ainsi ont été aménagés
certains ponts anciens, comme celui de Mont-
bazon, celui du Pin a Figeac, celui de Vieille-
Brioude, celui de Coursan et quelques autres.
Une petite aire d’arrét, un point de vue, un
panneau agréable suffisent a cela, sans qu’il
soit nécessaire de se lancer dans des dépenses
hors de portée avec les budgets. D’autres,
comme la DDE de Sadne-et-Loire, ont édité,
en collaboration avec la Caisse des Monu-
ments Historiques, de petites brochures de
sensibilisation. Toutes actions allant dans le
bon sens, mais qui devraient devenir habi-
tude, tant pour les éléments anciens du patri-
moine, que pour les plus récents. De méme
que, lorsque I’on répare un pont, une route, le
maitre d’ouvrage devrait systématiquement
se poser la question de sa mise en valeur en
amont, a fortiori lorsque I’on bétit un ouvrage
neuf, autoroute, route ou pont, cette question
devrait devenir habitude : comment faire voir
I’ouvrage, comment le faire apprécier,
comment |’expliquer ?

Au-dela de I’aspect matériel du patrimoine,
le probleme de la mise en valeur du patri-
moine intellectuel, et au premier chef, des
Archives, est fort important. Les actions a
mener ne sont pas ici évidentes ; mais, bien
souvent, elles découlent justement de celles
derecensementet de mise en valeur : carnulle
source n’est micux indiquée que la source
« primaire », celle des archives, pour restituer
I'historique technique d’un ouvrage.

Au surplus, bien des dossiers anciens méri-
teraient d’€tre exhumés, pour le simple plai-
sir de la vue, 2 moins que nos ordinateurs
n'apprennent un jour a exécuter des lavis
aussi précis que nos aieux...

Sur ce plan, un livre récent, I'Ingénieur Ar-
tiste, montre toute la richesse que 1’on peut
tirer de I'archive : tiré des fonds de 'ENPC,
il ne fait qu’entrebailler la porte d'un univers
encore peu exploré, et surtout bien mal in-
ventorié et mis en valeur.

Ces actions de conservation, de recense-
ment. et de mise en valeur ne sauraient suf-
fire & une bonne gestion du patrimoine rou-
tier. Il reste un dernier aspect, celui du
renouvellement et de I'accroissement du pa-
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Accroitre le patrimoine, c’est créer, mais c’est aussi, parfois, détruire

trimoine : il n'est pas. cela va sans dire, sans
interférer avec celui de la conservation,
Accroitre le patrimoine. ¢’est, bien évidem-
ment, créer de nouveaux objets, qui, par leur
caractére et leur importance, s'intégrent i
I'acquit existant. Il n’appartient pas i cet
exposé de donner les clefs permettant d’éla-
barer des « ceuvres routieres » dignes d'in-
térét : d'ailleurs. sans doute ces clefs n’exis-
tent-elles pas dans labsolu, la conception
étant essentiellement individuelle. et ne pou-
vant ni ne devant étre canalisée.

Remarguons néanmoins, que dans le processus
de création, ne saurait prendre place le moindre
sentiment de mauvaise conscience, tel que bien
souvent, on se plait a le former : ndépendam-
ment de toute étude d'impact, toute nécessaire
qu’elle soit, un ouvrage d’art ne saurait détruire
un équilibre et en imposer un nouveau, qui soit
& sa mesure, comme & la mesure de "homme
qui I'a congu. Pensons ainsi, parmi tant d’au-
tres, au viaduc de Garabit : un objet digne d'un
patrimoine, quel qu'il soit. ne doit-il pas, au
premier chef et avant tout, s'imposer & son
environnement pour représenter a chaque ins-
tant, I"équilibre entre la création humaine et la
nature ?

Un superbe exemple d’une telle création de
patrimoine routier, a I'échelle de notre épo-
que, ne sera-t-il pas "autoroute dite des Ti-
tans, ce lien Macon-Genéve qui défie mon-
tagnes et vallées en s’accrochant aux
abrupts, créant assurément une nouvelie lec-
ture du paysage jurassien 7

Mais la création dun nouvel objet peut en-
trainer et entraine la destruction d’autres pa-
trimoines : patrimoine naturel, comme nous
venons de le voir, mais aussi patrimoine
humain, quel qu’il soit, au-dela des simples
limites du patrimoine routier. Or, si, aujour-
d’hui, ¥} est couramment admis que toute
opération d’envergure s accompagne d’une
exploitation systématique du matériel ar-
chéologique (au sens large du terme), atteint
par 1'opération, songe-t-on vraiment, aussi,
a accroitre le patrimoine historique et tech-
nique relatif a la route?

J'en donnerai deux exemples particuliére-
ment représentatifs par leur contraste. En
1981. a la suite de désordres graves, il fallut
reconstruire de fond en comble une pile et
deux arches du joli pont médiéval de Beau-
gency. La pile fut démontée pierre par pierre
a l'intérieur du batardeau, les fondations an-
ciennes furent mises au jour, les pieux de
bois enlevés. Bilan historique et archéologi-
que : nul. car aucun relevé. aucune analyse.
aucune précaution n’ont €1é pris. A l'inverse.

le pont de Macon ! ici, grace & un archéolo-
gue local, il a €€ possible de profiter des
travaux de restauration de 1'ouvrage pour
photographier, relever, extraire des pieux,
les analyser. Bilan historique et archéologi-
que pour un investissement minime : consi-
dérable, car on a pu déterminer ainsi F'age du
pont et de ses principales restaurations, et
mettre en évidence des techniques construc-
tives tout & fait intéressantes.

Le plus exemplaire des chantiers de ce type
sera sans doute celui du métro de Lyon : le
tracé du métro emprunte celul de I'ancien
point de la Guillotigre. Grice 3 d"importants
moyens financés par le maitre d ouvrage du
métro, une équipe d’archéologues a pu met-
tre au jour une série inestimable de pieux de
bois, permettant la datation précise des piles
de 1"ancien pont sur le Rhone, et surtout la
constitution d'une échelle dendrochrenelo-
gique couvrant tout le millénaire. Curieux
paradoxe, le métro contribuant ainsi a mieux
faire connaitre le patrimoine... de la route.
Mais ce cas n'a pu voir le jour que du fait du
contexte trés urbain, au sein duquel le pont
de la Guillotiére est considéré plus comme
un élément de I'histoire de la ville que
comme ¢lément du patrimoine routier. Hors
d"un tel contexte, gageons que I'indifférence
aurait prévalu...

La destruction d’éléments du patimoine de-
vrait, lors d’une quelconque nouvelle créa-
tion, permettre ainsi 1"accroissement du pa-
trimoine intellectuel de la route. Tout
d’abord par la création de dossiers photogra-
phigues et technigues complets, qui permet-
tent d’abord de pallier la disparition inévita-
ble. Mais aussi par des mesures plus
approfondies : pour ne citer qu'un exemple,
ne serait-il pas de la plus élémentaire facilité
que de noter, d'une fagon systématique, la
coupe des chaussées coupées par une section
de route neuve ? Songeons qu'un trongon de
route ou d'autoroute recoupe presqu’obliga-
toirement une voie romaine, et un nombre
considérable de cheminements. antiques,
médiévaux ou classiques... Parallélement. ne
pourrait-on pas. lors de la destruction obli-
gée douvrages d'art, heureusement rare,
profiter de l'ampleur de 'opération pour
mener une recherche approfondie sur les
techniques employées (magonnene et sur-
tout techniques de fondations). Quand bien
méme elles sont coliteuses, ces opérations ne
paraissent pas en mesure d'altérer notable-
ment le coiit total d'opération, au surplus
assez peu fréquentes pour justifier ces
moyens.
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Gérer un patrimoine, ¢’est
d’abord prendre conscience
de sa valeur

Ainsi pouwrrait-on songer a accroitre le patri-
moine routier, tant sur le plan matériel qu’in-
tellectuel. Quoiqu’il en soit, ces idées restent
néanmoins des axes assez abstraits, si, par
surcroit, ne nait pas le concept lui-méme d’un
« patrimoine routier » dans la pratique cou-
rante de 1'ingénieur et du concepteur.

Dans le but de développer cette conscience du
patrimoine technique s’est créée en 1986 1' As-
sociation Connaissance des Ouvrages d'An,
présidée par Georges REVERDY, rassemblant
Ingénieurs, Architectes et Historiens. Basée
I'ENPC, elle publie réguliérement un Bulletin
qui, par des articles dus 3 des plumes diversi-
fiées, ennichit la connaissance, mais surtout la
prise en compte du patrimoine.

Cette notion existait irés fortement jusque dans
les années 50, de méme gu'existait certaine-
ment une conscience trés aigué de la valeur
ajoutée par ce patrimoine, ancien et moderne,
tant a la culture qu'a I'économie. L'un des plus
¢vidents symboles a €té I'ancien Musée des
Travaux Publics : fondé en 1938 aprés I'Expo-
sition Universelle de Paris, il fut jusqu’en 1954
une image de marque de ce patrimoine routier.
Mises en caisse en 1955 pour laisser place &
I’Assemblée de I'Union Frangaise, puis au
Conseil Elconomique et Social, les collections
demeurent aujourd’hui dans deux hangars du
port de Paris. Sans doute cet abandon sordide
est-il la marque d'une perte d’identité, d'un
oubli de la valeur patrimoniale de la route et de
ses ouvrages. Quoi gu'il en soit, il faut aujour-
d’hui sortir de cette logique de "oubli qui veut
qu’un cuvrage, une route, un pont, un tnnel,
une fois constuits. se réduisent a leur role
purement fonctionnel. I'Ingénieur pratiquant
en quelque sorte une auto-mutilation de son
ceuvre en la gommant. Le sculpteur. le peintre,
I"architecte. n'ont pas cetie pudeur...

Inversons donc le courant, rétablissons la
juste vision des choses. Un bon moyen est
de sauver les collections de I"ancien Musée,
de les faire revivre pour réaffirmer toute
I"importance du patrimoine de 1'Ingénieur.
Jean MILLIER a lancé, dans ce bur, une
opération de sauvetage extrémement impor-
tante ; toutes les aides, les plus minimes
soient-elles. seront importanies pour soute-
nir ce projet d'envergure pour toute fa pro-
fession. On v reviendra certainement dans
les colonnes de PCM-Le Pont dans les mois
qui viennent. n
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L’entreprise la plus apte a surmonter les fluctuations économiques est celle
qui comprend a temps les préoccupations de ses clients et propose des
solutions. Cette

perception requiert
une ouverture d’esprit
et une attention

particuliére vis-a-vis
de son environnement. SCREG Routes

a choisi de privilégier le partenariat
pour assurer a sa clientele la
meilleure prestation possible.

N
My

. . -

Remblais Iéger compostyréne.

e Plan Stratégique Qualité Totale mis en place au sein de SCREG Routes
il y a trois ans, aboutit @ modifier les relations qui existent entre les
interlocuteurs de I'entreprise. Des projets se montent avec des sociétés
d’un autre secteur d’activité, des clients intégrent notre label dans leur
processus de fabrication, I’Administration coopére sur des recherches spéci-
fiques et met en ceuvre des stages de formation mixte.
Les travaux routiers offrent une grande diversité dans leur conception et leur
réalisation. La mise au point de procédés nouveaux passe par des solutions
qui associent des savoir-faire trés variés. Pour assurer notre développement,
j’ai choisi d’associer plus étroitement, administration, collectivités locales,
fournisseurs, centres de recherche d’entreprise.
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Le partenariat se traduit par la signature de
conventions. Il permet de mener conjointe-
ment des études, des essais en laboratoire et
des expériences sur le terrain. La volonté
commune pour deux entités de concrétiser
leur objectif. force 'innovation et favorise le
progres technologique. Notre filiale SCREG
SUD-EST par exemple, a travaillé pendant
trois années avec les chercheurs de Rhone-

Procédé anti-fissures, le filaflex.

D O S S I E R

Poulenc pour breveter un procédé antifis-
sures. Ce partenariat débouche aujourd’hui
sur la réalisation d'une machine spécifique
pour injecter des fibres spécialement
congues pour lacirconstance, sur la chaussée
en vue de constituer une membrane de ren-
forcement.

Des accords sont conclus entre SCREG
Routes et1'Administration. Le LCPC (Labo-
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Jean CAUSSIN,

PC 62.

1964, jeune
ingénieur a la SMAC,
études et chantiers
1965, ingénieur a la
Direction Régionale
SMAC de Nancy
1966/1968 :
Ingénieur
d’exploitation au
secteur de Nancy de
SCREG

1968/1970 : Chef du
secteur de Nancy de
SCREG

1970/1973:
Directeur d’Agence
Lorraine

1973/1974 : Direction
de la région Est
1974/1975 : Direction
de la région
Sud-Ouest
1975/1979:
Directeur
d’exploitation au
siege de SCREG
Routes

1979/1984 :
Directeur des
activités a I’étranger
(Libye, Algérie)

1984 : Directeur
attacheé a la
direction générale
de SCREG Routes
1985 :
Président-Directeur
général de SCREG
Routes
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Manége de fatigue de Nantes.

ratoire Central des Ponts et Chaussées) a
ainsi inauguré le « manege de fatigue de
Nantes » avec le Drainoflex (enrobé drai-
nant), ouvrant ainsi la voie a des mesures
scientifiques sur le vieillissement des chaus-
sées.

Le LROP (Laboratoire Régional de I'Ouest
Parisien) sappuie sur notre filiale VEGA
pour développer le logiciel « Orage », un
outil informatique de gestion prévisionnelle
de la voirie.

Grace a une coopération exemplaire menée
avec le Norwegian Road Research Labora-
tory. nous avons introduit en France I'usage
du polystyrene expansé comme technique de
réalisation des remblais. Au dela de I'hexa-
gone, nous avons conclu une vingtaine de
contrats de transfert de technologie dans lc
domaine des techniques routieres.

Nous savons que sans la confiance que nous
témoignent les collectivités locales. nous ne
pourrions tester grandeur nature nos produits
et nos procédés spéciaux. Ce partenariat in-
tervient dés qu'un probléme particulier se

b O S S | E R

pose, durant la réalisation du projet, en pas-
sant par la conception et la mise en ceuvre.

Aujourd hui, un partenariat actif avec nos
fournisseurs nous engage dans un systeme
Qualité Totale inter-entreprise. SOLLAC
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par exemple, réalise chez nous un audit Qua-
lité afin de garanti