


Dirigeants prêts à changer 
d'act iv i té o u d 'en t repr ise . . . 

Vou s assure z des fonction s de hau t niveau , vo s reve -
nu s son t plutô t convenables , et cependant.. . P lu s le 

temp s passe , plu s vou s éprouve z un e envi e et mêm e u n 
besoi n de changement . 

Quell e so lu t ion ? E n parle r à votr e entourage , vou s 
lance r têt e baissé e dan s la prospectio n ? Hasardeux.. . 

Reconsidére z plutô t vo s objectifs , vo s potentialités , 
leu r concordanc e avec le marché . 

L e s consultant s de F O R G E O T , W E E K S & G H N 
peuven t vou s aide r concrètement . Car i l s n'on t d'autr e 
vocatio n qu e de vou s conseille r dan s votr e stratégi e de 
carrière . 

L a face cachée du march é internationa l 

A u cour s de séance s de travai l en peti t comité , i l s 
vou s accompagneron t dan s votr e réf lexion , pui s dan s 
votr e exploratio n d'u n terr i to ir e qu' i l s connaissen t 
bie n : la face caché e du marché , o ù se si tuen t 2/3 des 
opportunités . 

E t cela avec des méthode s qu i fon t gagne r du temps , 
pou r t rouve r l'activit é qu i vou s convien t exactement . 

Depui s 11 ans , i l s on t conseill é plu s de 5 000 dirigeant s 
et cadre s supérieur s en Europ e et aux E t a t s - U n i s pou r 
mene r à bie n leu r évolut io n personnell e et profession -
nelle , financière  aussi... , à traver s u n changemen t 
d'activit é o u mêm e un e reconversio n totale . 

P o u r u n premie r bila n confidentiel , vou s pouve z 
prendr e u n rendez-vou s particulie r avec l 'u n des 
consultant s du cabinet . 

FORGEOT, WEEK S &  GHN 
P E R S O N A L C A R C E R C O N S U L T A N T S 
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A V A N T P R O P O S 

TABL E R O N DE " L A R O U T E" 
Miche l Ternie r l a n c e les déba t s sur les qua t r e sujet s suivant s : 
— Aspec t t e c h n i q u e et r e c h e r c h e 
— Exploitat io n sécur i t é 
— F inancemen t de s p é a g e s 
— A m é n a g e m e n t d u terr i toir e 
Aprè s l a présenta t io n d u pro je t d e sommai r e d u numér o d e d é c e m b r e , les par -
t ic ipant s souhai ten t qu ' un e plu s la rg e par t soi t fa i t e à l a fonc t io n m a i n t e n a n c e / 
exp lo i ta t io n de s routes , qu i leu r para î t p r é p o n d é r a n t e pa r rappor t au x construc -
tion s d' infrastructure s nouvel les . 
Les not ion s d u résea u routier , et systèm e exper t son t commen tées . 
De f aço n généra l e il a p p a r a î t q u e les techn ique s routières , b ie n q u e per forman -
tes , n 'évoluen t pa s si vit e qu ' i l fa i l l e tou t axe r su r el les , alor s q u e les progrè s à 
fair e dan s le d o m a i n e d e l a gest io n d u t raf i c son t cons idérab les . 
En c e qu i c o n c e r n e les investissements , l e dern ie r p r o g r a m m e autorout ier , qu i 
prévoi t d e lance r les 2 700 k m qu i resten t à réalise r au cour s de s di x p rocha ine s 
années , est un déf i r e d o u t a b l e , et en ca s d e succès , un e be l l e p e r f o r m a n c e . 
Il est c o m p l é t é pa r u n p r o g r a m m e d e 2 840 k m d e voie s express , et pa r 4 940 k m 
d e g rande s liaison s don t cer ta ine s seron t de s route s express . 
Premièr e pris e d e posit io n : 
La route est parmi " n o u s " : C'es t un suje t d e tou s les jours , d e tou s les instants , 
pou r leque l il exist e un l a rg e consensus . Il est nécessair e d e poursuivre , voir e 
d 'accé lérer , le p r o g r a m m e d 'équ ipemen t , et d e fair e de s progrè s sensible s dan s 
la gest io n d e l'existant . 
Le p r o b l è m e d u f i n a n c e m e n t pa r l 'usage r et /o u le c o n t r i b u a b l e est ensuit e 
a b o r d é . Il est not é q u e l a pris e en c h a r g e d 'un e par t i e d u côu t d 'exp lo i ta t io n 
pa r l 'usage r do i t s ' a c c o m p a g n e r d 'un e va lor isat io n d e l ' équ ipemen t pa r un e 
po l i t iqu e d ' a c c u e i l (exempl e de s concession s autorout ières) . 
Le p r o b l è m e par t i cu l ie r de s autoroute s urba ine s est plu s d i f f ic i le , et un e pol i t i -
q u e d e d é v e l o p p e m e n t con jo in t devra i t êtr e d é v e l o p p é e : le f i n a n c e m e n t pa r 
toute s les ca tégo r ie s (bureaux , industriels , riverains,... ) qu i seraien t lésée s pa r 
l 'absenc e d e bon s moyen s d ' a c c è s est l o g i q u e . Ce p r i n c i p e peu t d 'a i l leur s 
s 'app l ique r en dehor s de s zone s urba ine s (cf . Tarentaise) . 
Deuxièm e pris e d e posi t io n : 
La route permet une mise en valeur. Les usager s et les organ isme s qu i bénéf i -
cien t d e ce s re tombée s posit ive s do iven t pa r t i c i pe r au f i nancemen t . 
Est ensuit e a b o r d é e l a " rout e d e l'a n 2000" : 
De nombreu x système s d e gest io n d e l a c i r cu la t i on , c o m m e l 'explo i ta t io n auto -
mat iqu e d e l ' éc la i rage , l a gest io n cent ra l isé e de s feu x d e s ignal isat io n c o m -
mencen t à exister , mai s béné f i c ien t d ' un e pub l i c i t é insuffisante . 
De m ê m e l a c o n c e p t i o n de s t racé s routier s est en p le in e évo lu t ion , a v e c l ' appa -
ritio n d e l a CAO . 
Il est enf i n fai t ment io n d u C o m i t é d e prospec t i v e de s techn ique s routières . 
Troisièm e pris e d e posit io n : 
Il existe un défi routier, qu i d e v r a êtr e relev é dan s tou s les d o m a i n e s pa r l'utili -
satio n d e toute s les possibi l i té s ouverte s pa r l ' in format ique . 
Les p rob lème s spéc i f ique s à l 'urbai n son t ensuit e abo rdé s a v e c les di f f icul té s 
rencontrée s pou r arrête r des t racé s nouveau x (cas d e l'A.8 6 dan s l'oues t parisien) . 
Les p rob lème s d e c o o r d i n a t i o n transport s col lect i fs-rout e son t é g a l e m e n t abor -
dés , en l iaiso n a v e c l a po l i t i qu e d e sta t ionnement . 
Quat r ièm e pris e d e posi t io n : 
Les g rande s ville s do iven t p r e n d r e c o n s c i e n c e qu 'e l le s son t dan s l ' ob l iga t io n 
d e réfléchir très en amont su r l a nécessit é d e trai te r g l o b a l e m e n t leur s p rob lè -
mes d e c i r cu la t i on , pa r l a c réa t i o n d e g rande s infrastructure s app rop r i ées . 

B e a u d o u i n , Be r t h i e r , C a m b o u r n a c , F leu ry , G i r a u d a t , G o u n o n , Rous -P a r t i c i p a i e n t à l a t a b l e r o n d e : M M 
set . R o v e r a t o , S a u t e r e y , T e r n i e r . 

En ce qu i concerne 
l 'urba in, il apparaî t 

à l ' issue du débat 
que seule 

la négociat ion 
pourrai t permett re 

de remettre en marche 
le processus 

décis ionnaire, faute 
de quo i les villes 

seront condamnées 
à terme à une 

véritable t rombose 
de leur c i rculat ion. 

Constatant que souvent en site urbain 
la solut ion de t ranchées couvertes donne 

sat isfact ion, il s 'agit f ina lement de lier 
la technique à la not ion de f inancement . 
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Machin e à fair e 
fructifie r vos capitau x : 
Soprorent e modèl e 88. 

S c h é m a d e l ' a p p a r e i l : 

a = Sopro ren te , Sociét é Civ i l e d e placement s immobi l iers , 
b = Placemen t p ie r r e c = Vo s intérêts . 

M o d e d e f o n c t i o n n e m e n t : 

1 - Place z vo s cap i tau x en a . 
2 - Ils se mé langen t à d 'autre s cap i tau x et von t ressort i r en b 
t ransformé s en immeubles . 

3 - Récupére z vo s intérêt s tou s les tr imestre s en c. 

C o n s t r u c t i o n 

Breve t exclusi f : sign é pa r SOPROFINANCE , Établissemen t 
f inanc ier , cré é pa r des ancien s élève s d e g rande s écoles . 

C a r a c t é r i s t i q u e s 

ANTI-STRESS : la "machine "  SOPRORENTE a ét é c réé e pou r 
assure r vo t r e t ranqui l l i t é d'espri t en mat ièr e d'investissement . 
SECURITE : les rouage s d e la p ie r r e son t les plu s sûr s : l ' immobi -
lie r est un secteu r en hauss e depui s 20 ans . 
RÉGULARIT É : le bo n ry thm e d e fonc t ionnemen t de .SOPRO -
RENTE vou s assur e des intérêt s payé s t r imestr ie l lemen t et qu i 

suiven t un e cou rb e ascendant e puisqu e calculé s su r l a bas e de 

loyer s révisé s pé r iod iquement . 

SOUPLESSE D 'ACT IO N : Vou s désire z récupére r vo s parts , en 

tota l i t é o u en par t i e ? Aussitôt , l a machin e s'arrêt e : l a structur e 

d e SOPRORENTE, à capi ta l va r iab le , est p révu e p o u r cela . 

FIABILIT É : condui t e d e mai n d e maît r e pa r des spécialiste s de 

l ' immobil ier , vou s pouve z fa i r e conf ianc e à no t r e machine . 

V a l e u r a j o u t é e 

La mach in e à fa i r e f ruct i f ie r vo s cap i tau x ne dev ien t pa s obso -

lèt e : l ' immobil ie r ne cess e d e p rend r e d e la va leur , ce qu i 

pe rme t d e reva lor ise r pé r i od iquemen t vo t r e par t i c ipa t ion . 

M i s e e n m a r c h e 

Prene z le coupo n ci-dessous , remplissez-le . Retournez- l e à 

SOPRORENTE, 50, ru e Cas tagna ry , 75015 Paris , o u télé -

phonez-nou s au (1) 45.32.47.10. Un e documen ta t i o n complèt e 

su r not r e "machin e f inanc ière "  vou s ser a aussitô t adressée . 

r 
N o m 

Écol e 

Ad re s 

Préno m 

Prom o _ 

Tél . b u r e a u Tél . d o m . 

Souhai te , san s engagemen t , recevo i r un e documen ta t i o n complèt e su r SOPRORENTE. 

La note  d'information  de Soprorente,  société  civile  de placements  immobiliers  à capital  variable  dans  la limite  de 10 %, a reçu  le visa  de la Cob  87-35 du 17 juin  1987 
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LA ROUTE C'EST L'AFFAIRE DE TOUS 
par Jacques Rousset 

LES TECHNIQUES ROUTIERES EN SITE URBAIN 
par René Eladari 
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par Pierre Farran 
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par Roland Girardot 

LES INNOVATIONS ROUTIERES VUES PAR LES LABORATOIRES 
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L'ENTRETIEN DES OUVRAGES D'ART : LE PONT DE BAMAKO 
par A L Milan 

L'OUVERTURE DE L'AUVERGNE SUR L'EUROPE DU NORD 
par Jean-Pierre Roussel 
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par Bernard Mandagaran 
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DE L'AR C 600 
A L'AR C 700 

OU L'HISTOIRE DU RECONDITIONNEMENT 

DE CHAUSSEES 

De même qu ' en techn ique aéronau t ique , il 
ex is te tou jou rs un p ro to t ype suiv i ensui te 
d 'av ions de présérie, le p ro to t ype de l 'Arc 6 0 0 
a v u le jour au p r in temps 1 9 8 5 , dans les A t e -
liers Beugnet , à Mont -Sa in t -E lo i , puis s 'es t 
é lancé va i l l amment sur des chant ie rs expér i -
men taux dans le Nord de la France, en Région 
Paris ienne, dans le Sud-Oues t , pour y faire ses 
premières dents . . . Certes, t o u t ne fu t pas faci le 
mais ce t te année- là , nous avons démon t ré la 
faisabil i té du procédé ! Nous avons même rem-
por té un pr ix d ' i nnova t i on a t t r ibué par la Fédé-
rat ion Nat ionale des Travaux Publ ics. . . Mais 
nous n 'é t ions pas t o u t à fa i t sa t is fa i ts , aussi 
avons-nous ent ièrement repensé les problèmes 
pour créer au p r in temps 1 9 8 6 , un ensemble 
comp le t et a u t o n o m e qui al lait révo lu t ionner la 
techn ique du Ret ra i tement en place de chaus-
sées. 

1986 - RN 122 à Megève - Vue de l'Arc 600. 

T o u t d ' a b o r d , nous avons conçu et réalisé une 
uni té de s tockage et de dosage en ad juvan ts , 
adaptée e x a c t e m e n t à la mach ine de retra i te-
men t placée à l 'arr ière. C 'es t l 'Arc Dosage pro-

gressant à la m ê m e v i tesse que l 'Arc 6 0 0 , 
dosan t le l iant (c iment ou l iant b i tumineux) et 
l 'eau d 'a jou t avec une précis ion jamais a t te in te 
auparavan t , grâce à un sys tème é lec t ron ique 
de régu la t ion . 

Ensui te, nous avons cons idérab lement modi f ié 
l 'unité de t ra i tement en ajoutant derrière le rotor 
de f ra isage, un malaxeur à arbre long i tud ina l , 
équipé de bras conférant au mélange matér iaux 
+ c iment , une homogénéi té remarquable ; puis 
pour réaliser la mise en œuvre , une vis de répar-
t i t i on des matér iaux t ra i tés ainsi qu 'une lame 
de répar t i t ion la issant derr ière la mach ine une 
couche prête à être c o m p a c t é e et cy l indrée, 
sans aucune ségréga t ion . 

Ce nouveau train de recond i t ionnement a effec-
tué en 1 9 8 6 , t o u t e une série de chant ie rs sur 
routes nat ionales à fo r t t ra f i c , en é t ro i te con -
cer ta t ion avec le LCPC, les Laborato i res régio-
naux des Ponts -e t -Chaussées, le SETRA et les 
DDE. C i tons c o m m e exemples les chant ie rs de 
la RN 2 dans le Nord , où l 'on recond i t ionna une 
assise de chaussée en grave lait ier, celui de la 
RN 21 2 entre Megève et Praz-sur-Arly, celui de 
la RN 5 0 4 dans l 'A in . . . L 'engin de présérie 
subissai t sans cesse des amél io ra t ions par fo is 
min imes, parfois importantes comme par exem-
ple, la mise au po in t de nouvel les den ts beau-
coup plus ef f icaces et résistantes que celles ut i -
l isées in i t ia lement . Enf in , la mise en place de 
nouveaux por te -den ts a permis un gain de 
t e m p s substant ie l dans le c h a n g e m e n t des 
den ts et le t e m p s journal ier de ma in tenance a 
été rédui t de mo i t ié , f in 1 9 8 6 . 

L 'Arc 6 0 0 et son Arc Dosage é ta ient v ra iment 
per fo rmants et en mars 1 9 8 7 , nous avons con-
f ié not re Atel ier au Centre d 'Expé r imen ta t i on 
Rout ière de Rouen (émanat ion du LCPC) pour 
tester l 'ensemble de ces fonct ions et pour situer 
l 'atel ier par rappor t aux mach ines c o n v e n t i o n -



nelles de t ra i tement . Les résul tats on t été à la 
hauteur de nos espérances : 

1987 - RN 124 à Nogaro - Vue de l'Arc Dosage. 

— le dosage du c imen t , tan t en homogéné i té 
t ransversa le que long i tud ina le , est remarqua-
ble et dépasse de t rès loin en précis ion t o u t ce 
que l 'on ob t ien t hab i tue l lement ; 

— l ' homogéné i té du mélange matér iaux + 
c imen t est en t ous po in ts comparab le à celle 
ob tenue avec une centra le de malaxage ; 

de la mach ine , ce qui faci l i te le t ravai l du t ech -
nicien p i lo tant l 'eng in . 

 Plus compac te car les organes ont été regrou-
pés, s impl i f iant ainsi les connex ions hydrau l i -
ques et é lect r iques. 

 Plus f iable avec des paliers ren fo rcés , des 
bras de malaxeurs et des palet tes en fon te spé-
ciale, avec le châssis du malaxeur mon té sur 
ga le ts , avec un châssis réglable en a l t imét r ie , 
un rotor renforcé, des pièces d 'usure amovibles 
sur les f l ancs . . . 

Arc 700 — Vue du rotor de fraisage. 

1987 - RN 124 à Nogaro - Vue de l'Arc 700. 

Forte de ces résu l ta ts , la D i rec t ion du Matér ie l 
de Beugnet , après 2 années d 'expér ience , 
déc ida a lors, de concevo i r une nouvel le uni té 
de t r a i t emen t plus pu issante , plus c o m p a c t e , 
plus mobi le et d 'une f iabi l i té à t ou te épreuve. 
Après la présér ie, la série ; c ' es t ainsi que l 'on 
gagne un pari industr ie l ! 

 Plus puissante car l 'uni té centrale développe 
près de 7 5 0 cv don t 2 0 0 son t a f fec tés au seul 
malaxeur long i tud ina l . 

 Plus mobi le car elle repose sur 3 cheni l les 
don t une à l 'avant augmen te la manœuvrab i -
lité de l 'engin. Ce sys tème diminue l 'encombre-
ment et permet une main tenance plus aisée. En 
ou t re , le pos te de condu i te se si tue en avant 

Les essais Arc 7 0 0 on t démarré en ju in 1 9 8 7 
et on t révélé un engin fabu leux . Il a donc été 
mis en double avec l 'Arc 6 0 0 pour répondre à 
la demande de nombreux chant ie rs . C 'est 
même lui qui a réal isé, au mois de sep tembre , 
en Hol lande, no t re premier chant ier de Retrai-
t emen t à l 'é t ranger . 

Fin octobre et début novembre 1 9 8 7 , un impor-
tan t chant ier a été e f fec tué avec l 'Arc 7 0 0 sur 
la RN 124 , entre A u c h et Mont -de-Marsan, dans 
le Gers, près de Nogaro . 

Mais ce n'est pas tou t , une délégat ion Chinoise 
ayant v is i té le chant ier de la RN 1 2 4 , a été t rès 
impressionnée par ce procédé. Courant septem-
bre, une con fé rence sur l 'Arc 6 0 0 et 7 0 0 , pré-
sentée à Chicago lors du Congrès des " 4 R " , 
a soulevé un vi f in térêt de la par t d ' ingén ieurs 
Nord -Amér ica ins , de Canad iens. . . De même 
qu 'une présenta t ion du Procédé aux Emirats 
Arabes Unis , t o u t r é c e m m e n t . 

Auss i , pour répondre aux c o m m a n d e s de 
mach ines , la D i rec t ion du Matér ie l de Beugnet 
s'est-el le dotée d 'un atelier spécial de montage 
et a-t-elle mis t rès rap idement en chant ier , p lu-
sieurs uni tés t ype Arc 7 0 0 . 

Qui sait ? Dema in , l 'Arc 7 0 0 sera peut-êt re 
l 'A i rbus du Matér ie l de Travaux Publics ? Vous 
savez, quand on v i t d 'En thous iasme et d 'E f f i -
cac i té , r ien n 'est imposs ib le . . . 



(Publicité) 

T H O R M A J O I N T ® , un nouvea u réflex e 
pou r les joint s d'ouvrage s ! 

INTRODUCTION 

T o u t c o m m e au 1 9 e s ièc le , lo rs de l ' e x p l o s i o n d u réseau f e r r o v i a i r e , le b o u m de la c o n s t r u c t i o n des r o u t e s au 2 0 e s ièc le 
a c réé des p r o b l è m e s d ' e n g i n e e r i n g d ' u n e réel le c o m p l e x i t é . 

Un de ces p r o b l è m e s es t v r a i s e m b l a b l e m e n t ce lu i des j o i n t s de d i l a t a t i o n des p o n t s . 

La g r a n d e m a j o r i t é des s t r u c t u r e s m o d e r n e s s o n t u n a s s e m b l a g e de b é t o n e t d ' ac i e r , o u d ' ac i e r s e u l e m e n t , et c o m m e 
c h a c u n le s a i t , t o u s les m a t é r i a u x se d i l a t e n t à la cha leu r e t se c o n t r a c t e n t au f r o i d . 

C o n t r a i r e m e n t aux p o n t s de p ier re q u i a b s o r b e n t les m o u v e m e n t s t h e r m i q u e s par leurs m o r t i e r s et leu rs i n t e r s t i c e s , les 
p o n t s d 'ac ie r e t de b é t o n d o i v e n t p e r m e t t r e e x p a n s i o n et c o n t r a c t i o n g râce à un c h a n g e m e n t de f o r m e . Il es t d o n c n é c e s -
sai re de m é n a g e r un e s p a c e au p o i n t de r e n c o n t r e de d e u x t r a v é e s o u d ' u n e t r a v é e a v e c u n e b u t é e , ma i s c ' e s t là un 
p o i n t fa ib le n o t o i r e qu i s u s c i t e s o u v e n t le p r e m i e r des p r o b l è m e s . 

POURQUOI UNE NOUVELL E TECHNOLOGIE ? 
D i f f é r e n t e s s o l u t i o n s e x i s t e n t , c h a q u e p a y s à ses u s a g e s , ses b r e v e t s , 
ses f a ç o n s de fa i re , m a i s l ' on o b s e r v e en géné ra l q u e les o u v r a g e s de f a i -
ble e t m o y e n n e l o n g u e u r d i l a tab le ne b é n é f i c i e n t pas de la m ê m e a t t e n -
t i o n q u e " l e u r s g r a n d s f r è r e s " , o u 9 5 % des j o i n t s f u i e n t , la p lupa r t en t re 
3 et 5 a n s , a lors que la du rée de v ie d ' u n o u v r a g e es t de c e n t ans e n v i r o n . 
Les r e c h e r c h es qu i o n t c o n d u i t à la mise au po in t du p rocédé b reve té Tho r -
m a j o i n t v i s a i e n t à r é p o n d r e aux c o n d i t i o n s q u e d o i t remp l i r un j o i n t te l 
q u ' é n o n c é au 7 e c o n g r è s de l 'A IPCR qu i eu t l ieu à Rio de J a n e i r o : 
— assure r la l i be r té de d i l a t a t i o n des m a ç o n n e r i e s , 
— d o n n e r u n e c o n t i n u i t é à la s u r f a c e de r o u l e m e n t , 
— ne pas ê t r e une s o u r c e de b ru i t e t de v i b r a t i o n , 
— avo i r une b o n n e é t a n c h é i t é ou u n e b o n n e é v a c u a t i o n des e a u x . 
C ' e s t ce dern ie r p o i n t qu i m o t i v a t o u t p a r t i c u l i è r e m e n t la r e c h e r c h e d ' u n 
n o u v e a u c o n c e p t de j o i n t d ' o u v r a g e . 
En e f f e t , l ' a b s e n c e d ' é t a n c h é i t é au d ro i t d ' u n j o i n t c rée un c h e m i n p r é f é -
ren t ie l e m p r u n t é par l ' e a u , qu i m é l a n g é e au sel a t t a q u e , à la f o i s le b é t o n 
e t l 'acier, co r rode les s u p p o r t s m é c a n i q u e s et les e m p ê c h e de jouer c o m m e 
ils le d e v r a i e n t , e n t r a î n a n t des d o m m a g e s n o n n é g l i g e a b l e s . 
L 'eau es t l ' e n n e m i i m p l a c a b l e des m a t é r i a u x d u p o n t . C ' e s t p o u r q u o i la 
p r e m i è r e p r o p r i é t é du p r o c é d é T h o r m a j o i n t f u t d ' ê t r e i m p e r m é a b l e . 

PRINCIPE DU THORMAJOIN T 
Le p r o c é d é b r e v e t é T h o r m a j o i n t e s t un j o i n t f l ex i b l e et é l a s t i q u e cou lé en 
p lace , a s s o c i a n t des a g r é g a t s de g r a n u l o m é t r i e s é l e c t i o n n é e à u n l iant 
b i t u m e c a o u t c h o u c p o l y m è r e , en s e c t i o n s m u l t i c o u c h e s . 

La m ise en œ u v r e s u i v a n t une m é t h o d o l o g i e p réc i se p e r m e t de ga ran t i r 
une p r o p o r t i o n o p t i m u m : 

— de g r a n u l a t s , f a c t e u r essen t i e l des c a r a c t é r i s t i q u e s de r é s i s t a n c e à la 
c h a r g e d u p r o c é d é T h o r m a j o i n t ; 
— de v i d e s , qu i s e r o n t r emp l i s par le l i an t réa l i san t a ins i une t r a m e s o u -
ple e t i m p é n é t r a b l e . 

La qua l i té des c o m p o s a n t s assoc iée à u n e mise en oeuvre r igoureuse garan-
t i s s a n t l ' e f f i c a c i t é d u p r o c é d é T h o r m a j o i n t . 



LES TESTS 
Le s y s t è m e a é té t e s t é 5 ans sur r o u t e , pu is o n a p rocédé 
à des essais en labo ra to i re . Ceux -c i o n t pe rm is de d é m o n -
t re r l ' exce l l en t c o m p o r t e m e n t du p rocédé T h o r m a j o i n t 
sous des t r a f i c s s i m u l é s (2 0 0 0 0 0 0 de véh i cu les ) ainsi 
que sa capac i t é de d i l a t a t i o n . 

Lorsqu' i l y a m o u v e m e n t d û à l ' amp l i tude t he rm ique , m o u -
v e m e n t de p ress ion ou de t e n s i o n , l ' ac t i on du t ra f i c f a v o -
rise la t e n d a n c e du jo in t à r e t r ouve r sa f o r m e in i t ia le , de 
c e t t e m a n i è r e , la t e n s i o n d u jo in t es t t o u j o u r s m i n i m a l e . 

Ces résu l ta ts on t été co r robo rés par le c o m p o r t e m e n t t rès 
sa t is fa isant d u 1 e r chan t ie r réalisé en ju in 1 9 8 2 sur le pon t 
d u H o d e en S e i n e - M a r i t i m e . 

L ' obse rva t i on des j o i n t s , après une année de serv ice sous 
u n t r a f i c p a r t i c u l i è r e m e n t c o n t r a i g n a n t (3 0 0 0 po ids 
l ou rds / j ou rs / vo ie ) a pe rm is d ' o b t e n i r un av is f a v o r a b l e de 
la D iv i s ion ETGOT d u SETRA en da te du 2 6 ju i l le t 1 9 8 3 . 

POURQUOI CHOISIR LE PROCEDE THORMAJOIN T ? 
O u t r e la r e c o n s t i t u t i o n d ' u n p ro f i l c o n t i n u de la chaussée e t son a b s e n c e de n u i s a n c e s o n o r e , 
m a j o i n t p résen te à l ' app réc i a t i on d u M a î t r e d 'Oeuv re p lus ieu rs p rop r i é tés s p é c i f i q u e s : 

— il ne d e m a n d e aucun entre-
tien, 
— il peu t ê t r e facilement re- _ 
chargé ou raboté sans dépose 
lors des o p é r a t i o n s de r é f e c t i o n 
de c h a u s s é e , 
— il ne n é c e s s i t e aucune réser-
vation et s 'app l ique après la réa-
l i sa t ion des e n r o b é s e x c l u a n t 
t o u t e i n t e r f é r e n c e a v e c les 
au t res c o r p s d ' é t a t , 
— la f a b r i c a t i o n sur s i te , du 
T h o r m a j o i n t , lui c o n f è r e une 
g rande soup lesse de m ise en 
oeuvre, 
— sa r é a l i s a t i o n en s e c t i o n 
m o d u l a b l e e t s o n t e m p s de 
s é c h a g e rédu i t s ' a d a p a t e t o u t 
par t i cu l iè rement aux con t ra in tes 

avant des c h a n t i e r s sous t r a f i c . 

le p rocédé b r e v e t é Thor -

après 

DOMAINE D'UTILISATIO N 
I n i t i a l emen t u t i l isé pour la r épa ra t i on sur o u v r a g e s a n c i e n s , c ' e s t d é s o r m a i s une m é t h o d e p récon i sée p o u r la m ise en 
p lace des o u v r a g e s n e u f s ou des so lu t i ons de c o n t i n u i t é en t re c h a u s s é e et t r o t t o i r p e u v e n t ê t re p r é v u e s d a n s le cad re 
des p ro j e t s . 

R a t t a c h é à la c a t é g o r i e s e m i - l o u r d lors des p rem ie rs c h a n t i e r s en F rance , l ' e xpé r i ence sur r o u t e s na t i ona les et a u t o r o u -
tes depu is 5 a n n é e s , p e r m e t t e n t de le p ropose r d é s o r m a i s que l le que so i t la c lasse de t r a f i c . 
La l ongue e x p é r i e n c e de la Soc ié té G r é g g o r y dans la réa l i sa t ion de j o i n t s c o u l é s à c h a u d , la p réd i sposa i t b ien é v i d e m -
m e n t à la pr ise en c h a r g e du d é v e l o p p e m e n t du p r o c é d é T h o r m a j o i n t en F rance . 

A la d e m a n d e des spéc ia l i s tes d ' o u v r a g e s d ' a r t p lus de 8 5 0 0 ml de T h o r m a j o i n t o n t é té ins ta l lés sur l ' e n s e m b l e du 
t e r r i t o i r e , p r o u v a n t a ins i l ' i n té rê t g r a n d i s s a n t pou r ce n o u v e a u c o n c e p t de j o i n t . 

Demandes de renseignements : GREGGORY S.A. 
DEPARTEMENT GRANDS TRAVAUX 

Z . A . d e s C o c h e t s - 91220 B R E T I G N Y - S U R - O R G E - Tél. : 60 .84 .43 .63 
A g e n c e s : B e s a n ç o n , B o r d e a u x , C l e r m o n t - F e r r a n d , C o l m a r , L i l le , L y o n , M a r s e i l l e , N a n c y , N a n t e s , N i c e , T o u l o u s e . C o n c e s s i o n n a i r e s : 
S t o p B o u r g u e i l - E l b e s o l s M e l u n - F o u r l o n P u t e a u x . 



Etanche 
Confortable 
Sans entretien 

Rapidité 
de mise 

en œuvre 

thorma joint 
J O I N T D E D I L A T A T I O N 

P O U R P O N T S R O U T E S 

Les ponts ont changé, les Techniques Aussi ! 

GRÉGG0R9 
Z.A. des Cochets - 91220 BRÉTIGNY-SUR-ORGE - Tél. : 60.84.43.63 

A g e n c e s : B e s a n ç o n , B o r d e a u x , C l e r m o n t - F e r r a n d , C o l m a r , L i l l e , L y o n , M a r s e i l l e , N a n c y , Nan tes , 
N i c e , Tou louse . C o n c e s s i o n n a i r e s : S to p B o u r g u e i l - E lbeso l s M e l u n - F o u r l o n P u t e a u x . 



mars & co 

 nous sommes une entreprise de conseil 
spécialisée en réflexion stratégique. 

 nous nous Impliquons dans la mise 
en œuvre de nos recom mandations. 

m dès notre fondation à Paris en 1979, nous 
avons choisi de ne travailler que pour 
un certain nombre de grandes entreprises 
Internationales avec lesquelles nous 
développons des relations à long terme. 

 ni à Paris, ni à New York, ni à Londres 
nous ne sommes suffisamment nombreux 
pour assurer notre développement. 

m si cous désirez rejoindre notre équipe, 
contactez notre Direction des Ressources 
Humaines au 122 boulevard Exelmans 
75016 Paris. 

Paris  - Londres  - Xew York 



CHEMIE 
LINZ FRANCE 

Réfectio n de s couche s d e roulemen t  bitumée s à  l'aid e d e géotextile s spéciaux . 

La nécessit é d'abaisse r  le s coût s élevé s d e réfectio n de s couche s d e roulemen t  bitumées ,  entraîné s pa r  l e vieillissemen t 
de celles-ci ,  a  donn é lie u a u débu t  de s année s 7 0 à  u n développemen t  d e nouvelle s technologie s d e constructio n de s 
route s d'asphalte s :  l e développemen t  de s couche s d e roulemen t  bitumée s ave c renforcemen t  d e géotextile . 

La formatio n de s fissure s dan s l a couch e d e roulemen t  élimin e l a fonctio n d'imperméabilit é e t  facilit e l a pénétratio n de s 
eaux d e plui e dan s l a couch e d e base .  Chaqu e fissur e dan s l e revêtemen t  engendr e un e réductio n de s paramètre s d e 
cisaillemen t  d u matéria u d e l a couch e d e base .  Le s dommages qu i  s'ensuiven t  son t  l a formatio n d'ornières ,  l a concen -
tratio n d e fissure s longitudinale s dan s le s voie s d e circulation ,  de s nid s d e poule s e t  de s détérioration s due s a u gel . 

Si  l a réfectio n d e l a couch e d e roulemen t  fissuré e es t  effectué e à  l'aid e d'u n nouvea u revêtement ,  i l  peu t  s e produir e 
une propagatio n de s fissures ,  c e qu i  entraîn e l a remonté e d e fissure s d e l'ancie n tapi s d e roulemen t  ver s l e nouveau . 
Ce phénomèn e es t  évit é grâc e a u développemen t  d'u n géotextil e spécia l  :  l e Polyfel t  PG M 14 .  I l  s'agi t  d'u n non-tiss é 
de fibre s continue s 10 0 % propylène .  C e non-tiss é doi t  conteni r  un e quantit é d e bitum e supérieur e à  1  litre/m 2.  I l  s e 
form e un e couch e d'égalisatio n réduisan t  l a tensio n entr e l'ancienn e e t  l a nouvell e couche ,  augmentan t  ains i  l a duré e 
de vi e d u nouvea u revêtement .  L a combinaiso n géotextile-bitum e ren d imperméabl e l a couch e d e bas e e t  stabilis e l'évo -
lutio n d e l a fissure . 

L'influenc e de s géotextile s su r  l e comportemen t  à  lon g terme ,  c'est-à-dir e l'effe t  d u renforcemen t  d e l'asphalte ,  es t 
un mécanism e d'actio n complex e qui ,  e n aucu n cas ,  n e pourr a êtr e défin i  pa r  l a résistanc e à  l a tractio n d u géotextile . 
La fonctio n d'imperméabilisatio n d u non-tiss é imprégn é d e bitum e a  un e influenc e déterminant e su r  l a duré e d e vi e d e 
la couch e d e roulement .  L e diagramm e 1  donn e le s résultat s d'essai s entrepri s pou r  détermine r  l e rendemen t  géotextil e 
FEF d u Polyfel t  PG M 1 4 e n fonctio n d e l a fatigu e à  l a flexio n N q e t  d e l a quantit é q  d'adhési f  bitumineu x répand u a u 
préalable . 

H—> | I I I > | 1 1—I | I I 

SOOO 10000 sooo o Fatigue a la Denon Nf 

Diagramme  7 



L ' a u g m e n t a t i o n de la r é s i s t a n c e à la f a t i g u e de f l e x i o n ne s ' e x p l i q u e pas par la r é s i s t a n c e à la t r a c t i o n d u g é o t e x t i l e 
m a i s par la r é d u c t i o n de t e n s i o n s p r o v o q u é e s par les m o u v e m e n t s de l ' anc ien t a p i s . 

L ' e f f e t de bar r iè re à l 'eau d u g é o t e x t i l e P o l y f e l t P G M 1 4 i m p r é g n é de b i t u m e , do i t e m p ê c h e r de f a ç o n p e r m a n e n t e t o u t e 
e n t r é e d ' e a u supe r f i c i e l l e d a n s la c o u c h e d e b a s e . U n v a s t e p r o g r a m m e d ' e s s a i s de l a b o r a t o i r e a é té m e n é aux U S A 
p o u r d é t e r m i n e r l ' e f f e t i m p e r m é a b i l i s a n t . A c e t t e o c c a s i o n , les p r e s s i o n s h y d r o s t a t i q u e s m a x i m a l e s a g i s s a n t s i m u l t a n é -
m e n t a v e c les c h a r g e s d y n a m i q u e s p r o v e n a n t des v o i t u r e s pa r t i cu l i è res c o m m e d e s c a m i o n s o n t é té e x a m i n é e s . A p r è s 
c e t t e r e c h e r c h e , la p r e s s i o n h y d r o s t a t i q u e m a x i m u m a u t o r i s é e c o n c e r n a n t le s y s t è m e a v e c le P o l y f e l t P G M 1 4 c o m p o r -
t a i t t r o i s v a l e u r s s p é c i f i q u e s par r a p p o r t au s y s t è m e sans g é o t e x t i l e . 

La r é s i s t a n c e au c i s a i l l e m e n t d a n s l ' i n t e r f a c e e n t r e l ' anc ien r e v ê t e m e n t e t le n o u v e a u d o i t ê t re s u f f i s a n t e pou r e m p ê -
c h e r , d a n s les z o n e s les p lus m e n a c é e s de c i s a i l l e m e n t s i m p o r t a n t s c a u s é s par des m a n œ u v r e s de f r e i n a g e e t de c h a n -
g e m e n t s de d i r e c t i o n , q u e le n o u v e a u r e v ê t e m e n t b i t u m é ne se d é t a c h e et ne g l i sse , à des t e m p é r a t u r e s é l e v é e s . Les 
r é s u l t a t s des essa is m o n t r e n t q u e p o u r des t e m p é r a t u r e s é l e v é e s ( > , q u a n d la r é s i s t a n c e au c i s a i l l e m e n t d e v i e n t 
c r i t i que dans la s u r f a c e de g l i s s e m e n t , l ' adhé rence en t re les 2 c o u c h e s es t s e n s i b l e m e n t la m ê m e , avec ou s a n s géo tex t i l e . 

MISE EN ŒUVRE 

A p r è s le n e t t o y a g e de l ' a n c i e n n e c o u c h e de r o u l e m e n t e t 
la m ise en p lace d u b i t u m e , à ra ison de 1,1 l / m 2 , on dérou le 
le P G M 1 4 . D a n s c e r t a i n s c a s , l ' a n c i e n n e c o u c h e d e r o u -
l e m e n t p e u t ê t re f o r t e m e n t f i s su rée o u d é f o r m é e e t l ' on 
r e c o m m a n d e la m i s e en œ u v r e de c o u c h e de c o m p e n s a -
t i o n . 

T y p e 1 

o O o  o 

N o u v e a u r e v ê t e m e n t b i t u m é 

P O L Y F E L T P C M 

A n c i e n r e v ê t e m e n t b i t u m é 

C o u c h e d e b u e 

La m i s e en œ u v r e d u g é o t e x t i l e p e u t se fa i re m a n u e l l e -
m e n t auss i b i e n q u e m é c a n i q u e m e n t . D a n s les d e u x c a s , 
il y a l ieu de r e m a r q u e r q u e , lors de l ' e m p l o i de b i t u m e 
pur , le dé rou lage du géo tex t i l e peu t su iv re i m m é d i a t e m e n t 
l ' é p a n d a g e d e l ' a g e n t a d h é s i f . Si l ' on e m p l o i e l ' é m u l s i o n 
de b i t u m e , il f a u t a b s o l u m e n t r e s p e c t e r les t e m p s de rup -
t u r e a v a n t de d é r o u l e r le n o n - t i s s é . 

La c o u c h e de b é t o n b i t u m i n e u x p e u t se m e t t r e en œ u v r e 
i m m é d i a t e m e n t a p r è s avo i r d é r o u l é le g é o t e x t i l e . 

C o m m e v a r i a n t e , n o u s a v o n s d é v e l o p p é la t e c h n i q u e de 
s u r f a ç a g e c o m p o s é d u g é o t e x t i l e , de l ' e n d u i t d ' a c c r o -
c h a g e b i t u m i n e u x e t de g r a v i l l o n s : 

G r a v i l l o n é p a n d u 

P O L Y F E L T P G M 

A n c i e n r e v ê t e m e n t b i t u m é 

^IFOLZ^V-^, C o u c h e d e bas e 

i T y p e 2 ' 

^/^'^'/^'/^'/ '^Y''/' /'/^/-'/^A N o u v e a u r e v ê t e m e n t b i t u m é 

'y - , - y ' P O L Y F E L T P G M 14 

; Z ' / . ( / ' Vt  Vt /.J /.i /<'A C o u c h e <Té»a l i$a t io n 

I J | ο [ ( l 
I M I i I / 1 \ ' V 1 A n c i e n r e v ê t e m e n t b i t u m é 

^ ^ L À H ? ^ ^ ^ C o u c h e d e 

Fig. 7 : Types d'exécution. 

bas e 

Fig. 2 : Revêtement par épandage de gravillons. 

C e t t e f o r m e c o n v i e n t à d e s s e c t i o n s de r o u t e s de m o i n -
dre i m p o r t a n c e et c o n s t i t u e u n e f o r m e de r é f e c t i o n à pr ix 
a v a n t a g e u x , t o u t en a y a n t les m ê m e s a v a n t a g e s q u ' a v e c 
le b é t o n a s p h a l t e . 

L ' u t i l i sa t i on d u P o l y f e l t P G M 1 4 d a n s le p r o c e s s u s de 
r é f e c t i o n des c o u c h e s d u b é t o n b i t u m i n e u x f i s s u r é e s a 
dé jà é t é u t i l i sé a v e c s u c c è s d a n s p l u s i e u r s p a y s e u r o -
p é e n s . 

Référenc e : 

Chemie  Linz  AG, "Polyfelt  TS — Dimensionnement  et Pratique",  1987, A-4021 Linz,  Autriche. 



Polyfel t PGM 14 
Le non-tiss é aiguillet é en filament s continus , 
100% polypropylène , pou r le renforcemen t 
du revêtemen t de chaussées . 
Lutilisation du Polyfelt® PGM 14 assure une durée de vie plus élevée de 
la chaussée grâce: 

 à sa fonction d'étanchéification: 
protection de la chaussée contre la pénétration de l'eau de pluie et 
autres précipitations. 

 au fait qu'il retarde la propagation 
des fissures: 
il empêche et diminue la fissuration, 
évite que les fissures existant dans 
l'ancienne chaussée ne se 
propagent dans la nouvelle. 

 à une diminution de la fatigue par 
pliage: 
la fatigue par pliage de la nouvelle 
chaussée est considérablement 
diminuée (augmentation de la 
résistance de la nouvelle chaussée). D#fclwf  AI# DAU 1A  ~ L a s o l u t l o n rentable et durable pour y 

 V i f f V I T  V I W I la réfection des chaussées. 

N o u v e l l e 
c h a u s s é e e n 
b é t o n b i t u m i n e u x 

P o l y f e l t PGM 1 4 

c o u c h e p o r t a n t e 

G r a v i l l o n é p a n d u 

P o l y f e l t 1 PGM 14 

C o u c h e d e b a s e 

4? 



Assurez-vou s des 
chantier s sans problème ! 

AmoPav e 
Tissu technique , retardan t 
l'apparitio n des fissure s 
et créant une barrièr e 
efficac e contr e l'eau.. . 

 S imple de mise en oeuvre et de faible coû t , 

AMOPAVE assu re ra une longévité a c c r u e à vos c o u c h e s 

de rou lement et aux s o u s - c o u c h e s . 

 Vous pouvez uti l iser AMOPAVE pou r tou tes les 

routes, voir ies, park ings , aé ropor t s , p is tes c y c l a b l e s . . . 

par tout o ù des f issures sont dé jà remontées , mais 

éga lement en prévent ion avant que ce la ne se produ ise . 

"  Nouve l enrob e 
Tiss u AmoPav e 
Couch e de collag e 

- de bitum e 

Vieill e chaussé e 

Fissure , colmaté e de 
matériau x bitumineu x 

- Assise s de chaussée s 

- S o l s u p p o r t 

L e t iss u AmoPav e . . . 
1. Retard e la f issur e réf léchi e 
2. Fourni t un e barr ièr e contr e l'ea u 
3. Augment e la duré e de la chaussé e 

DOCUMENTATIONS TECHNIQUES, INFORMATIONS ET CONSEIL S 

mtcaroute sa. 
36 Rue de Sill y 
92100 Boulogne-Billancour t 
Téléphon e (1)-46.04.33.00 
Télex 200.080 F 
Tégefax(1)-46.04.23.5 0 Amoco Fabrics 



S A C E R 
Voiries 
Aérodromes 
Travaux routiers Sols industriels 

Réseaux 
Assainissements 

Terrains de sports 

S O C I E T E A N O N Y M E P O U R L A C O N S T R U C T I O N 

E T L ' E N T R E T I E N D E S R O U T E S 
1, rue Jules-Lefebvr e 75009 PARIS - Tél . : 42.80.69.05 - Télex 660923 SADERDG 

ANGERS 49240 AVRILLE Tél . 41 .34.62.34 
BESANCON 25410 SAINT-VIT Tél . 81.58.63.22 
CLERMÔNT-FERRAND 63370 LEMPDES Tél . 73.83.08.55 
ETAMPES 91150 ETAMPES Tél . 64.94.80.81 
GRENOBLE 38320 EYBENS Tél . 76.25.81.33 
LE MANS 72000 LE MANS Tél . 43.23.24.76 
MARSEILLE 13014 MARSEILLE Tél . 91.02.36.30 
RENNES 35013 RENNES Tél . 99.59.25.91 
TOULOUSE 31024 TOULOUSE Tél . 61 .49.41.54 

Département GRANDS TRAVAUX et TRAVAUX SPECIAUX 
69671 BRON  Tιl. : 78.26.60.03 

POUR U S BATISSEURS DE DEMAIN. 
Avec un tiers du marché national, 

la Société des Ciments Français se place 
- au premier rang des producteurs français et 

parmi les plus grands cimentiers du monde. 
Chiffre d'affaires consolidé : 8 milliards de francs. 

SOCIETE 
DES CIMENTS 
FRANÇAIS 

TERRASSEMEN T 
GENIE CIVIL 
BATIMEN T 

ROUTES  VRD 
TRAVAU X AGRICOLES 

Sièg e Socia l : C h r i s t d e S A C L A Y - BP 1 0 9 - 9 1 4 0 3 O R S A Y C e d e x 

1 V (1) 6 9 . 4 1 . 8 1 . 90 - Té lécop ieur : ( I l 6 0 . 1 2 . 0 6 . 45 - T é l ex : 6 9 2 5 38 F 

) 
Filiale s et Agence s : ALGER. DOUALA.  LIBREVILLE.  ABIDJAN.  COTONOU. BRAZZAVILLE.  DAKAR 



TRAVAU X SPECIAUX DE FONDATIONS 

SIEGE SOCIAL : BP 6 1 2 , 8 4 0 3 1 AVIGNON CEDEX. 
T é l . : 9 0 . 3 1 . 2 3 . 9 6 - Té lex : 4 3 1 3 4 4 
Té lécop ie : 9 0 . 3 2 . 5 9 . 8 3 . 

AGENCES 
BORDEAUX . 2 2 , bd P i e r r e - 1 e r , 3 3 0 8 1 B O R D E A U X . 
Tél. : 56.81.24.67-Télex : 710567-Télécopi e : 56.44.75.97. 
NANTES, 8 , a v e n u e d e la Br ise, 4 4 7 0 0 N A N T E S 
O R V A U L T . 
Tél. : 40.59.32.44-Télex : 710567 - Télécopi e : 40.59.50.37. 
M E T Z , 1 , rue des Cou te l i e r s , 5 7 0 7 0 M E T Z . 
Tél. : 87.36.16.77-Télex : 860695 - Télécopi e : 87.36.45.10. 
LILLE , 2 0 1 , rue Co lbe r t , 5 9 8 0 0 LILLE. 
Tél. : 20.57.01.44 - Télex : 860695 - Télécopi e : 20.54.58.31. 
LYON, 7 4 , cou rs L a f a y e t t e , 6 9 0 0 3 L Y O N . 
Tél. : 72.61.15.29-Télex : 330545 - Télécopi e : 72.61.83.63. 
STRASBOURG , 6 , qua i M a t h i s s , 6 7 0 0 0 S T R A S B O U R G . 
Tél. : 88.36.88.50 - Télex : 860695 - Télécopi e : 88.36.88.52. 
PARIS. 5 b is , rue du L o u v r e , 7 5 0 0 1 PARIS . 
Tél. : (1) 42.60.21.43 - Télex : 670230 -
Télécopi e : (1) 42.97.52.99. 
LE MANS , 6 1 , rue T r i s t a n - B e r n a r d , 7 2 0 0 0 LE M A N S . 
Tél. : 43.82.15.36 - Télex : 710567. 

ACTIVITES 
T R A V A U X S P E C I A U X DE F O N D A T I O N S - PUITS 

P O M P A G E S 
D R A I N A G E S S U B - H O R I Z O N T A U X 

RABATTEMENTS DE NAPPES - T R A V A U X SOUTERRAINS 
PIEUX - P A L P L A N C H E S 

A N C R A G E S 
C O N S O L I D A T I O N DES SOLS PAR C O M P A C T A G E 

CONSTRUCTIONS 
METALLIQUE S 

1 à 1 5 0 0 1 - P i è c e s s o u d é e s j u s q u ' à 4 0 1 - U s i n a g e C N 

R. CHANTEGBO S (Cl . 68) 

B.P. 88 - 71403 AUTUN CEDEX 
Tél . : 85 .52 .27 .03 - Télex : 800585 

BATIMENT S INDUSTRIEL S 

SERRURERIE  COUVERTURE 

BARDAGE  OUVRAGES D'ART 

SCETAUROUTE 

SOCIETE 

CENTRAL E 

D'ETUDE S ET 

DE REALISATION S 

ROUTIERE S 

VOTR E PARTENAIR E 

EN 

ILEDEFRANCEES T 

S C E T A U R O U T E 
2, ru e Stephenso n 

78181 St -Quent i n Yveline s Cedex 
T é l . : 30.43.99.27 

Qualificatio n SNCF - 213-218-802,3-811,4-81 1,2 815 852 856-811,2-892 F 



D R E S S E R R A N D 

D R E S S E R R A N D S . A . 

U S I N E M A Z E L I N E 

3 1 , boulevard Winston-Churchill 7 6 0 8 0 LE HAVR E cede x 7013 

S 35 .25 .81 .25 - Télex : 19004 

Compresseurs Centrifuges "CLARK" 
Compresseurs d'air Centrifuges " ISOPAC" 

Compresseurs Alternatifs "CLARK" 

Turbines à gaz "DRESSER-CLARK" 
Mineurs Continus "JEFFREY" 

Compresseurs "ROOTS" 
Matériel de Forage " IDECO" 

Produits miniers "GUIBERSON" 

PIECES DE RECHANGE 
3 1 , boulevard Winston-Churchill 

Tél . : 3 5 . 2 5 . 3 0 . 5 5 - Téle x : 1 9 0 8 4 9 
76080 Le Havre cedex 7013 

Paris Sales, Service 
Centre Silic - 5, rue d'Antony 
94533 Rungis Cedex L 192 

Tél. : 46.87.22.52 -Télex : 824.270.772 

Une gamm e complèt e de géotextile s 
non tissés , tissé s et produit s spéciau x 

TKINcA M 
GEOTEXTILE S 

FILTKA M 
DRAINS PLATS FILTRANTS 

UUUUUWUUUUUUU 

des distributeur s dans tout e la Franc e 

I.C.I. Franc e S.A. 
1, avenue Newton 92142 CLAMART CEDEX. Tél. : 45 .37 .54 .24 

M E M B R E D U C O M I T E F R A N Ç A I S D E S G E O T E X T I L E S ET DES G E O M E M B R A N E S 
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S'IL  FAUT UN JOUR 
Y FAIRE DES ROUTES... 
: JEAN LEFEBVRE 

INNOVERA! 

s 

|E|1 JEAN LEFEBVRE 
ljmmttravajfte  pour  vous 

ENTREPRISE J E A N L E F E B V R E : 11, B D J E A N - M E R M O Z « 9 2 2 0 2 NEUILLY-SUR-SEIN E C E D E X  •  TÉL.  (1) 47 47 54 0 0 
T É L E X  6 2 0 510 F  •  T É L É C O P I E U R  (1) 4 7 45 8 7 61 



ursirliiste 
Briques apparentes. 

— H U L L U C H 

Schistes et cendres 
— L E N S 

— M E R L E B A C H 

— V E I M I S S I E U X 

T é l . : 2 1 . 7 0 . 0 9 . 5 4 

T é l . : 2 1 . 7 8 . 0 2 . 0 2 

T é l . : 8 7 . 8 1 . 7 1 . 2 0 

T é l . : 7 8 . 7 4 . 8 8 . 3 4 

TRAVAU X SPECIAUX DE FONDATIONS 

SIEGE SOCIAL : BP 6 1 2 , 8 4 0 3 1 AVIGNO N CEDEX. 
T é l . : 9 0 . 3 1 . 2 3 . 9 6 - Té lex : 4 3 1 3 4 4 
T é l é c o p i e : 9 0 . 3 2 . 5 9 . 8 3 . 

AGENCES 
BORDEAUX , 2 2 , b d P i e r r e - 1 e r , 3 3 0 8 1 B O R D E A U X . 
Tél. : 56.81.24.67 - Télex : 710567 - Télécopi e : 56.44.75.97. 
NANTES, 8 , a v e n u e d e la Br ise, 4 4 7 0 0 N A N T E S 
O R V A U L T . 
Tél. : 40.59.32.44-Télex : 710567 - Télécopi e : 40.59.50.37. 
METZ, 1 , rue des C o u t e l i e r s , 5 7 0 7 0 M E T Z . 
Tél. : 87.36.16.77-Télex : 860695 - Télécopi e : 87.36.45.10. 
LILLE , 2 0 1 , rue Co lbe r t , 5 9 8 0 0 LILLE. 
Tél. : 20.57.01.44 - Télex : 860695 - Télécopi e : 20.54.58.31. 
LYON , 7 4 , cou rs L a f a y e t t e , 6 9 0 0 3 L Y O N . 
Tél. : 72.61.15.29-Télex : 330545 - Télécopi e : 72.61.83.63. 
STRASBOURG , 6 , qua i M a t h i s s , 6 7 0 0 0 S T R A S B O U R G . 
Tél. : 88.36.88.50 - Télex : 860695 - Télécopi e : 88.36.88.52. 
PARIS, 5 b is , rue d u L o u v r e , 7 5 0 0 1 P A R I S . 
Tél. : (11 42.60.21.43 - Télex : 670230 -
Télécopi e : (1) 42.97.52.99. 
LE MANS , 6 1 , rue T r i s t a n - B e r n a r d , 7 2 0 0 0 LE M A N S . 
Tél. : 43.82.15.36 - Télex : 710567. 

ACTIVITES 
T R A V A U X S P E C I A U X DE F O N D A T I O N S - PUITS 

P O M P A G E S 
D R A I N A G E S S U B - H O R I Z O N T A U X 

R A B A T T E M E N T S DE NAPPES - T R A V A U X SOUTERRAINS 
PIEUX - P A L P L A N C H E S 

A N C R A G E S 
C O N S O L I D A T I O N DES S O L S PAR C O M P A C T A G E 

SOCIETE DE L AUTOROUTE 
E5TEREL-COTE DHZUR 

A B AIX - FRONTIČRE / A 5 2 et  A 5 0 AIX  AUBAGN E  TOULO N / A 5 1 AIX - MANOSQU E 

(Sécurité  Confort 
Rapidité 

(Sécurité  Confort 
Rapidité 

11 (Sécurité  Confort 
Rapidité 

m 
escota 

DIRECTION GENERAL E 
BP 51 - 8 3 4 80 LE P U G E T - S U F t - A R G E NS 

TEL. : 9 4 . 4 5 . 5 2 . 7 1 , 

DIRECTION DE L'EXPLOITATIO N I 
BP 41 - 0 6 2 10 M A N D E L I E U - TEL. : 9 3 . 4 9 . 1 8 . 83 

m 
escota 



VIAFRANCE équip e la France 

Terrassements-Assainissement s - VRD 

Routes Aérodrome s 

Ensembles Sportif s et de Loisir s 

(NMFMNCËH 
S I E G E S O C I A L / 9 2 - 9 8 B o u l e v a r d V i c t o r - H u g o 
9 2 1 1 5 C L I C H Y C E D E X - T e l 1 6 (1) 4 7 3 1 11 7 1 

62 a g e n c e s dans vos régions 

B A C H Y 
Activité s : 

 Etudes géologiques, géotechniques et 
hydrogéologiques 

 Sondages de reconnaissance 

 Injections de consolidation et d'étan-
chement 

 Pieux moulés dans le sol et micropieux 

 Parois moulées et barrettes de fondation 

 Parois d'étanchéité 

 Parois préfabriquées PREFASIF 
 Parois berlinoises 
 Tirants d'ancrage 
 Congélation des sols 
 Stabilisation et drainage 
 Recherches et exploitation d'eau 
 Recherches minières 
 Vibrofottation 

92, rue Baudi n - 92300 LEVALLOIS-PERRE T 
Tél . : (1) 47.30.29.29 - Télex : 620669 
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POUR LES BESOIN S 
DE LA SÉCURITÉ ROUTIČRE 

ET DE LA C O M M U N I C A T I O N 

SYLVI A 

allie: l'efficacité des fibres optiques 
ŕ la souplesse de l'alphanumérique; 3°̂cb  ste do i everp-̂e-v er ;e~cs ree "  me c,re lisit-1 te eue1 es au<? >?.e— ;assage g un message a a..:-e sa-s .*oa: ci '.s je. . r; -te c:- 'ép. c c-ot*-̂* 

A 

PRESENTE 
SYLVIA 

S É C U R I T É ET S I G N A L I S A T I O N 

Spécialistes  de Matériel 
de Télécommunications 
étanches  et blindés 

TÉLÉPHONIE 

SIGNALISATION 

SONORISATION 

INTERPHONIE 

BRANCHEMENT ET 

ACCESSOIRES... 

TELEPHONES LE LAS 
S (1) 42.87.04.04 

70, rue de St-Mandé 

93100 MONTREUIL 

Télex Le Las 231 943 F 

20 



P R O G R A M ME R E D A C T I O N N EL 1 9 88 

La Savoie Olympiqu e 

Transport s Collectif s 

Financemen t des Infrastructure s 

Communicatio n — Télécommunication s 

Ecole - Carrière s 

Managemen t 

Logemen t — Immobilie r 

Banque , Finances 

L'eau 

Route et Rail 

Bulletin d'Abonnement 
Pour vous abonner, il vous suffit de nous téléphoner au 42.60.25.33 ou de nous 
retourner le bulletin ci-dessous à PCM-LE PONT, service abonnement, 28, rue des 
Saints-Pères, 75007 Paris. 

BULLETI N D'ABONNEMEN T 

M. 

Adress e 

souscrit un abonnement à PCM-LE PONT 
1 an = 400 francs (Etranger : 450 F) 
règlement par chèque à l'ordre de PCM 

paiement à la réception de la facture 

Date Signatur e 

JANVIE R : 
FEVRIER : 
MARS : 
AVRIL : 
MA I : 
JUIN-JUILLE T : 
AOUT-SEPTEMBRE : 
OCTOBRE : 
NOVEMBRE : 
DECEMBRE : 

PCM - LE PONT - DECEMBRE 87 
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LA ROUTE : COMMUNIC 

EN ROUTE VI 

PCM - LE PONT - DECEMBRE 87 
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I  I  I 

D O S E R 

1RES 

1 ^ U L T V 

La rencontre de la route 
et de l'automobile 

a été un des événements 
majeurs du XXe siècle. 

Aujourd'hui 
3 ménages sur 4 

possèdent 
une automobile 

et 1 sur 4 en a deux. 
La route assure 60 % 

du transport 
de marchandises. 

Pour valoriser la position 
centrale que la France 

occupe en Europe 
et préparer l'ouverture 
des frontières en 1992, 

un plan routier 
a été lancé 

en avril 1987. 
Il prévoit pour l'an 2000 : 

8 300 km d'autoroutes 
de liaisons et 2 800 km 

de routes express. 
La route, outil 

de communication 
et de progrès 

est en interaction 
profonde 

avec son environnement 
géographique, 

écologique et humaine. 
Photo 

Jean-Louis Charmet 
EXPLORER 

PCM - LE PONT - DECEMBRE 87 
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Pour évite r les risque s d'asphyxi e qu i 
menacen t le réseau routie r notammen t en 
Ile-de-France , les méthode s à mettr e en 
plac e passeron t obligatoiremen t par une 
concertatio n avec tou s les partenaires . 

LA ROUTE... 
C'EST L'AFFAIR E 

DE TOUS 

Jacque s 
Rousset , 
Préfet , 
Directeu r 
Régiona l 
de l'Equipemen t 
d'I le-de-France . 

m WĘĘĘĘĘIĘĘĘĘĘĘĘĘĘĘĘĘĘĘĘĘĘĘI 
Rambouillet - Photo Melatt-Si. 

E n zone agglomérée la route reste un moyen de transport privi-
légié qui exige une polit ique volontariste. 
Mais, qu'il s'agisse de la réservation des emprises ou de la 
négociation des projets, cette politique se heurte à une contes-

tation croissante qui risque de conduire au blocage du processus déci-
sionnel. 

Pour sortir de cette impasse il taut renouveler nos méthodes, passer 
de la concertation tardive à l'association avec nos partenaires, recher-
cher avec eux un langage commun et élaborer conjointement des 
programmes de mise en valeur des espaces traversés. C'est à ce prix 
que la route retrouvera l ' image positive qu'el le a, le plus souvent, 
perdue. 

PCM - II PONT - DECEMBRE 87 
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D O S S I E R 

ICPC 62 
il commenç a 
un e carrièr e 
en 1962 
au Servic e 
des Voie s 
Navigable s 
du Nor d et du 
Pas-de-Calai s 
comm e 
responsabl e de 
l'arrondissemen t 
"étude s et 
grand s travaux " 
de la liaiso n 
à gran d gabari t 
Dunkerque -
Valenciennes . 

Il fu t ensuit e 
successivemen t 
adjoin t " I n f ra " 
au DDE de Sein e 
Saint-Denis , 
pui s Directeu r 
du Servic e 
Techniqu e 
de l'Urbanism e 
qu'i l cré a 
en 1 9 7 1 , DDE 
de l'Oise , DDE 
du Pas-de -
Calais , Directeu r 
du Cabine t 
du Ministr e 
de l'Urbanism e 
du Logemen t 
et des 
Transport s et 
enfi n Directeu r 
régiona l 
de l'Equipemen t 
d'Ile-de-France . 

La concertation 

dans le domaine routier 
M ę me dans les zones for tement urbanisées 

et d isposant d*un bon sys tčme de t ransport 

en c o m m u n, la route assure une part majo-

ritaire des dép lacements. 

Quel le que soit l 'efficacité de nos efforts de 

rééqui l ibrage ent re l 'Est et l 'Oues t. l ' I le -

de -F rance sera dans cette si tuat ion et. ŕ 

terme, la part des modes collectifs au mieux 

se main t iendra. 

Dčs lors, la c ro issance de la charge réseau 

routier — et tout spécialement du réseau des 

voies rapides — est inéluctable c o m me 

l 'at testent les chiffres de notre région : les 

encombrements sur les autoroutes et le bou-

levard pér iphér ique représentent 85 Vf du 

total des encombremen ts français et cro is-

sent de 17 % par an. 

Un déve loppement explosif des encombre-

ments .. . 

Pour échapper ŕ ce risque d 'asphyx ie il faut 

une pol i t ique rout ičre ambi t ieuse portant ŕ 

la fois sur le déve loppement des infrastruc-

tures et sur leur explo i ta t ion. Les objectifs 

sont c la irs mais les obstacles sont cons idé-

rables et imposent, ŕ mon av is, une révi-

sion de nos méthodes en par t icu l ier en ce 

qui concerne la concer ta t ion avec nos par-

tenai res. 

Un impératif 

et une première difficulté : 

préserver le long terme 
Pour garant ir un min imum de cohérence au 

réseau dont nos successeurs hér i teront il 

faut p rendre des mesures de réservat ion ŕ 

long te rme qu ' il est de plus en plus diffi -

cil e de faire accepter au nom d 'un intéręt 

général mal perçu et sans doute mal expl i-

qué. 

Je vois trois ra isons ŕ cette p remič re diffi -

culté : 

— les projets cor respondants sont souvent, 

d ' avance, contestés loca lement : 

— les c o m m u n e s, désormais maîtresses de 

leur u rban isme et no tamment des P O S. 

admettent mal que l 'Etat leur impose arbi-

t ra i rement des contra in tes : 

— enfin les empr ises achetées par l 'Etat 

sont ma lheureusement f réquemment lais-

sées ŕ l ' abandon et dev iennent des friches 

inesthét iques d 'au tant moins bien suppor-

tées qu 'e l les appara issent inut i les. 

Nous reviendrons sur cette importante ques-

tion plus bas. 

Un objectif majeur 

et une seconde difficulté : 

ne pas bloquer le processus 

décisionnel 

Si l ' inscr ipt ion des projets dans les docu-

ments d ' u rban i sme pose déjŕ de sér ieux 

prob lčmes, l 'engagement des opérat ions se 

heurte ŕ son tour ŕ des obstac les considé-

rables : au fur et ŕ mesure que l 'échéance 

de réal isat ion se rapproche, la contestat ion 

se déve loppe. 

Aucun autre contre-pouvoir ne se manifeste 

et les bénéf ic ia i res potent ie ls de l 'aména-

gement se taisent. Les élus ne se pronon-

cent souvent q u ' en fonction de cons idéra-

tions de poli t ique locale et le débat se réduit 

rapidement ŕ un face ŕ face ent re les ingé-

nieurs et les défenseurs de la nature et de 

l ' env i ronnement. 

L ' écho renvoyé par les méd ias est essen-

t ie l lement celui des oppos i t ions. 

En l 'absence du moindre consensus local 

la décision devient délicate car marquée iné-

vi tablement d ' un certain au tor i ta r isme. 

Le risque de b locage du processus décision-

nel est la seconde difficult é majeure de toute 

pol i t ique rout ičre. 

Une voie de solution : 

renouveler la concertation 

avec nos partenaires 

Conçue c o m me une phase admin is t ra t ive 

préalable ŕ l ' enquęte — qu i, de toutes 

façons, about i ra ŕ l 'ouver ture des chant iers 

— la concer ta t ion est inopérante face aux 

mani festat ions de rejet décr i tes plus haut. 

Cel les-ci ne font que traduire une évolut ion 

des mental i tés de nos conc i toyens. 

Face ŕ des ex igences accrues d 'exp l icat ion 

et de débat, la concertat ion doit prendre une 

autre d imens ion associant p lus tôt et plus 

largement les par tenai res du maît re d 'ou-

vrage aux é tudes et ŕ la préparat ion de la 

décis ion depu is la plani f icat ion j u s q u 'ŕ la 

réal isat ion. 

Ixi planification ΰ long terme 

Nous devons ouv r ir les doss ie rs de polit i -
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que rout ič re, fourn ir des in format ions sur 

le fonct ionnement actuel et futur du réseau, 

sur l 'évo lu t ion de la d e m a n de et sa répart i-

t ion ent re route et t ranspor ts col lect i fs et 

accepter le débat sur l 'o rgan isa t ion du 

sys tčme rout ier ŕ moyen et long te rmes. 

L 'object if est de faire en sorte que l 'ensem-

ble des in tervenants avant de d iscuter des 

moyens de m ise en ś u v re s 'entendent 

d ' abo rd sur une p rob lémat ique rout ičre 

c o m m u n e. 

Bien compr ise, cette problémat ique permet-

tra de mieux faire accepter les réservat ions 

d 'empr ises dans les documents d 'urban isme 

locaux. 

Le traitement des emprises rιservιes 

A l 'or ig ine du refus des empr ises ou de leur 

remise en cause il y a leur aspect de ter-

rains vagues vo i re de décharge. Reconnais-

sons que ces rep roches sont f réquemment 

fondés. Laisser en jachčre — pendant 10 ou 

20 ans — des espaces importants n'est gučre 

acceptable. Cer tes, de plus en plus souvent, 

les empr ises urba ines sont aménagées légč-

rement sous fo rme d 'espaces ver ts ou de 

jeux. Mais le maître d 'ouvrage hésite ŕ faire 

" t r o p b i e n" par cra inte de ne pouvo ir ul té-

r ieurement lors des t ravaux récupérer des 

ter ra ins que se seront appropr iés les r ive-

ra ins ou usagers. 

I l me paraît indispensable de dépasser cette 

analyse et de concevo i r, pour ces réserva-

t ions, des t ra i tements adaptés au mieux ŕ 

l 'a t tente des col lect iv i tés et des habi tants. 

I l faut que dčs ce s tade, la route appor te un 

plus ŕ son env i ronnement et soit ressent ie 

pos i t ivement. Ce la ne se fera pas sans que 

l e maî t re d ' o u v r a ge y invest isse de la 

mat ič re g r ise, du temps et un peu d 'a rgent 

notamment pour les études et la mise en état 

des sols. 

Bien sűr, en cont re-par t ie les modal i tés de 

gest ion et le cho ix du ges t ionna i re devront 

appor ter un cer ta in nombre de garant ies 

quant ŕ la pr ise de possess ion des empr ises 

au moment du chant ier. 

La nιgociation du projet 

Dčs ce stade de l ' idée de projet, au moment 

oů les ingén ieurs exp lo rent les d iverses 

hypothčses le d ia logue devra it ę t re ouvert 

avec nos par tena i res auprčs desque ls not re 

crédib i l i té ne sera assurée que si nous les 

assoc ions suf f isamment ŕ nos doutes et ŕ 

nos hési ta t ions et si nous leur donnons la 

paro le. 

Pour chacune des solutions possibles la dis-

cussion devra porter sur l 'ensemble des élé-

ments d 'appréc ia t ion : 

— qualité du service pour les usagers : gain 

de temps, confort, sécuri té, desserte locale, 

e t c .. 

— nu isances pour l ' env i ronnement qu ' il 

soit nature l, agr ico le ou urban isé (le choix 

étant souvent ŕ faire ent re les gens et les 

arbres !) ; 

— valor isat ion possible des espaces t raver-

sés. 

Les deux p rem ie rs cr i tčres sont c lass iques 

et n 'appel lent pas de commenta i re. Le troi-

s ičme, par cont re, méri te quelques dévelop-

pements : en compensat ion des per turba-

t ions qu ' i ls subissent les ut i l isateurs des 

espaces t raversés (p romeneu rs, r ivera ins, 

agr icu l teurs, col lect iv i tés loca les, e t c . .) 

do ivent pouvo ir bénéf ic ier de que lques 

re tombées pos i t ives. 

C 'est pourquoi j e p récon ise, que sur ces 

espaces, soient élaborés des p rogrammes de 

mise en va leur répondant aux condi t ions 

suivantes : 

— leurs études doivent ętre engagées le plus 

tôt possib le avec les col lect iv i tés locales et 

les assoc ia t ions concernées ; 

— pour en faciliter la réal isat ion, les acqui-

sit ions foncičres devront, si nécessai re, ętre 

ajustées ; 

— enf in, le maî t re d ' o u v r a ge devra it p ren-

d re en charge les dépenses d ' é tudes et une 

part ie — ŕ d iscuter — des dépenses de t ra-

vaux. 

C 'est ŕ ce pr ix que l 'on t rans formera l 'évé-

nement q u ' on subit en oppor tun i té q u ' on 

exp lo i te, q u ' on redonnera ŕ l ' ouv rage rou-

t ier une image posit ive et q u ' on déb loquera 

le p rocessus déc is ionne l. 

Comment organiser 

cette concertation ? 

Suivant la nature et l ' impor tance des p ro-

j e t s, leur stade d ' avancemen t, la concer ta-

tion devrait ę t re organisée au niveau ad hoc 

nat ional, rég iona l, dépar temental ou local. 

Ces d ivers n iveaux pour ront agir s imul ta-

nément ou success ivement. 

En rég ion I le -de-France, il y a p lace pour 

une commiss ion rég ionale de concer ta t ion 

in f ras t ruc ture-env i ronnement qui aurait ŕ 

Dans le cadr e 
de l'opératio n 

"Banlieue s 8 9 " , 
de gro s effort s 

on t été fait s au nivea u 
de l'environnement . 

Photo Melatt-Suard. 

t ra i ter des g rands doss iers tels que les auto-

routes ou le T G V . 

Ce projet sur lequel nous t rava i l lons acti-

vement reçoit un accueil t rčs favorable 

des admin is t ra t ions concernées c o m me des 

é lus rég ionaux ou des mi l ieux socio-

pro fess ionne ls. Nous espérons le concrét i-

ser d ' ici que lques mo is. 

Bien que le déve loppement du réseau rou-

t ier soit un impérat if pour le bon fonction-

nement de nos g randes agg loméra t ions et 

que la dégrada t ion des cond i t ions de circu-

lation provoque de mult iples revendicat ions, 

la rou te, sur le ter ra in, reste mal a imée. 

Lui redonner une image posi t ive est un 

préa lab le ŕ toute pol i t ique rout ičre ambi-

t ieuse. Cela ex ige une adaptat ion de nos 

méthodes. 

Avec nos par tena i res, il faut passer de la 

concer ta t ion ta rd ive ŕ une vér i tab le asso-

ciation qui, peut-ęt re, fera progressivement 

tomber le mur d ' i ncompréhens ion qui nous 

sépare au jou rd 'hu i. 
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LES TECHNIQUES 
ROUTIERES 

EN SITE URBAIN 

L e bouc lage en 1992 de la l iaison A1 -A 6 

par A86 dans l 'Est de l 'agglomérat ion pari-

sienne const i tuera l 'about issement de dix 

ans de grands t ravaux condui ts par la D DE 

du Va l -de -Marne. Ce qui est visible sur le 

terrain, c'est une prise en compte sans cesse 

amél iorée de l ' env i ronnement et des pol i-

t iques locales d ' aménagement par le projet 

autoroutier. Ce que l 'on perçoit moins, c'est 

une mutat ion t rčs profonde de la technique 

et des prat iques de la maîtr ise d 'śuv re, que 

le présent art ic le se propose de mettre en 

év idence. 

- La technique autoroutière : 

une révolution tranquille 

L e cas d ' A 86 permet, au t ravers des inno-

vations success ives, de préc iser l 'état de la 

technique sur dif férents points : 

- E T U DE ET C O N C E P T I ON 

— de la carte ΰ la base de donnιes 

Les outi ls du projeteur se modern isent. 

Depuis bientôt trois ans, les données topo-

graphiques de projet sont gérées en car to-

graphie numér ique, organisée dans la pers-

pective du déve loppement de la concept ion 

assistée par ordinateur. Les premičres appli-

cat ions, en mat ičre de t racé, se mettent en 

place et le mét ier de pro jeteur ex igera une 

compétence accrue et nouvel le ( i l lustra-

tion 1). 

— Les ouvrages d'art, ou l'βge m٦r 

de la technique 

Les grands v iaducs réal isés pour A86 ont 

permis ŕ l 'ent repr ise française de faire éta-

lage de son savoir- fa i re dans la réal isat ion 

des ouvrages en béton précontra int, exécu-

tés en encorbe l lement, par voussoi rs pré-

fabriqués. Les seuls déve loppements origi-

naux de cette technique, représentant un ris-

que pour la maît r ise d ' o u v r a g e, ont été la 

mise au point : 

— d 'un processus de cont rô le de tempéra-

ture du béton des cellules de préfabrication ; 

— d 'un systčme de précontrainte extér ieure 

ŕ tension contrô lable et réglable, et l 'usage 

ŕ grande échel le d 'une protect ion par injec-

tion ŕ la caisse des câbles de précontra inte. 

— Les tunnels, explosion des besoins 

Dans les ouvrages récents, la part cumulée 

des tunnels et des t ranchées couver tes, 

devient impress ionnante, avec 30 ŕ 50 % 

de la longueur des sect ions concernées. 

L a conséquence est l 'ob l igat ion pour la 

D D E de déve lopper une compétence nou-

velle en mat ičre de t ravaux souter ra ins, de 

soutčnement par parois r ig ides ou souples, 

de vent i lat ion, d 'éc la i rage et de sécur i té. 

qu 'e l le ar r ive ŕ maît r iser avec l 'a ide du 

réseau technique (centre d 'E tude Technique 

des Tunne ls ), et grâce au savoir- fa i re de 

certains bureaux d 'é tudes ou ent repr ises. 

L a t raversée sous-f luviale de la Marne 

mér i te une ment ion part icu l ičre ( i l lustra-

t ion 3). Const ru i te par ca issons en béton 

précontra in t, p ré fabr iqués, t ranspor tés par 

flottaison, immergés dans le li t de la Marne, 

et assemblés par des jo in ts d 'é tanchéi té 

compr imés par la pression hydrostat ique, 

ce tunnel const i tue un pari technique pré-

paré par des études minut ieuses, engagé par 

la D D E et gagné grâce ŕ la compétence de 

l 'ent repr ise t i tu laire du marché. 

Dans les jou rs qui v iennent, l 'exécut ion du 

col lecteur profond d 'assa in issement de la 

sect ion de Th ia is, const i tué d 'un tube en 

béton a rmé de 2 m de d iamčt re d 'une lon-

Zone de raccordement à la RN 186 de la section de l'autoroute A 86 com-
prise entre la RN 305 et le CD 60 à Thiais. 

par R. ELADARI , 
ICPC 62 

Directeu r départementa l 
de l'Equipemen t 
du Val-de-Marn e 

gueur totale de 3 km, sera le p remier essai 

d ' in t roduct ion sur un chant ier autorout ier 

d 'un tunnel ier, dont les per formances atten-

dues ouvrent des perspect ives promet teu-

ses pour la réal isat ion des réseaux souter-

rains en mi l ieu urbain. 
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A 86 : Poussage de l'ouvrage au-dessus du faisceau SNCF, Paris-Lyon-Marseille, au niveau du carrefour Pompadour. 

— L'acoustique, course 

entre les exigences 

et les performances 

Depu is 1972, la pr ise en c o m p te par l 'E tat 

des mesures de protect ion ŕ la source du 

bruit de l ' au to rou te A 86 a été g randement 

amé l io rée, donnant lieu dans cer ta ins sec-

teurs du Va l -de-Marne ŕ des t ravaux de rat-

t rapage ŕ g rande échel le. En m ę me temps, 

les exigences de la populat ion, appuyées par 

les é lus locaux, se sont é levées ŕ un point 

tel que la loi des rendemen ts décro issants 

j oue ŕ plein pour ce type d ' inves t i ssement. 

Les pro tec t ions ŕ la source des projets en 

cours permet tent de rédui re dans la majo-

rit é des cas le bru i t, mesuré en façade des 

immeubles riverains, ŕ 65 d B A, et dans cer-

ta ins cas ŕ 60 d B A, soit le " b r u i t de f o n d" 

de la c i rcu lat ion locale de p lus de 50 % du 

terr i to i re de l ' agg loméra t ion par is ienne. 

L a concer ta t ion met en p résence des par te-

nai res de p lus en p lus compé ten ts, no tam-

ment du côté des r ivera ins de l 'au to rou te, 

si b ien que la D D E et le réseau techn ique 

ont dű se met t re ŕ n iveau. 

L 'acous t ique autorout ičre a réal isé des per-

cées majeures avec : 

— les é tudes sur maque t tes, ou modč les 

ana log iques ; 

— les modč les numér iques qui const i tuent 

une al ternat ive ou un comp lément valable 

des précédents ; 

— la méthode impuls ionne l le, déve loppée 

par le Ce tu r, pour l 'é tude d es per fo rman-

ces des écrans phon iques ; 

— l 'ut i l isat ion massive des écrans en maté-

riau absorbant (photo n° 4 ). 

— Les techniques du bβtiment, 

une nouvelle approche des autoroutes 

Les t ravaux de protect ion ŕ la source ont 

amené des modi f icat ions impor tan tes dans 

la concept ion, des écrans et couver tures 

acoust iques, j u squ 'ŕ présent conçus comme 

des ouvrages de génie c iv i l , et dont les 

s t ructures éta ient la rgement surd imens ion-

nées. L ' é c o n o m ie de ces pro jets a été bou-

leversée, dans le sens de la baisse des 

coűts : 

— les écrans absorbants font mass ivement 

appel aux é léments industr ia l isés ; 

— les couver tu res non accessib les d ' A 86 ŕ 

Th ia is sont conçues c o m me des bât iments 

industr ie ls, et non plus c o m me des ponts-

da l les. 

L ' o rdonnancement et la d i rect ion d 'ensem-

ble des travaux d ' A 86 a conduit ŕ introduire 

dans le d o m a i ne autorout ier les techniques 

d 'ordonnancement, de pilotage et de contrôle 
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A 

(OPC), en usage dans les chant iers de bât i-

ments comp lexes ou dans la condu i te des 

grands pro je ts en généra l. 

- E V O L U T I O N D E L A M A I T R I S E 

D ' Ś U V RE 

L ' amp leur et la du rée except ionne l le du 

chant ier const ruc t ion d ' A 8 6, l 'é la rg isse-

ment cont inu du c h a mp des techn iques 

concourant ŕ la concept ion de l 'ouvrage ont 

fait exploser le cadre habituel de la maîtr ise 

d ' ś u v r e. 

— Conception et soustraitance 

Le respect des coűts et des dé la is impl ique 

de mobi l iser la total i té des compé tences du 

réseau techn ique publ ic et p r i vé. A ins i, la 

part de sous-trai tance des études est trčs éle-

vée, ce qui impose que la maî t r ise d ' ś u v re 

soit suf f isamment compé ten te pour ut i l iser 

au mieux le g isement d ' expe r t i se d ispon i-

b le. 

— Technicien, vendeur et diplomate 

L e mét ier de maî t re d 'śuv re de projet auto-

rout ier de la ban l ieue par is ienne ex ige de 

nos jours une grande compétence technique, 

beaucoup de foi en l 'ut i l i t é pub l ique de ce 

type d ' in f ras t ruc ture, et un sens de la négo-

ciat ion par t icu l ičrement déve loppé. Toutes 

ces qual i tés ont été nécessa i res pour abou-

t i r au relat if consensus qui ex is te aujour-

d ' hui au tour de l ' achčvement d ' A 86 dans 

le V a l - d e - M a r n e. 

— Entretien et exploitation 

L a mise en serv ice d ' un réseau mai l lé de 

voies rapides ŕ fort traf ic, coűteux en inves-

t issement in i t ia l , posera ŕ b rčve échéance 

le p rob lčme des charges d 'exp lo i ta t ion, 

d 'en t re t ien des in f rast ructures et des équ i-

pements techn iques, de gest ion des équ ipe-

ments dynamiques. Les serv ices extér ieurs 

commencent ŕ ęt re for tement sensibi l isés ŕ 

ces ques t ions, dont la so lut ion ex igera une 

app roche g loba le et é c o n o m i q u e. 

— L'avenir des autoroutes 

urbaines : de la technique 

à l'aménagement 
L 'évo lu t ion des projets mon t re un enr ichis-

sement progress if de leur contenu : au-delŕ 

du projet rou t ie r, les t ravaux de pro tec t ion 

de l ' env i ronnemen t, l ' inser t ion de l ' au to-

route dans le t issu urbain, amčnent la néces-

sité de condu i re des é tudes dont le c h a mp 

embrasse la total i té de l ' aménagement d ' un 

g rand secteur de l ' agg loméra t ion par i-

s ienne. 

A l 'occas ion d ' u ne é tude généra le de pay-

sagement d ' A 8 6, la D D E a été condu i te ŕ 

p roposer une pol i t ique d ' an ima t i on de 

l ' au to rou te par des ś u v r es d 'a rt et de 

séquences paysagées o rgan isant les pol i t i -

ques locales d 'aménagement, débouchant en 

déf in i t ive sur le concept " d ' a rt du Ter r i-

t o i r e" dans lequel l ' ouv rage autorout ier 

s t ruc ture et scu lp te le paysage t raversé, 

induit des ac t ions concer tées des di f féren-

tes col lect ivi tés, préparant la définit ion d 'un 

nouvel o rd re urba in. 

Les déve loppements techniques dont la réa-

lisation a été facilitée par la condui te du pro-

jet d ' A 86 dans le V a l - d e - M a r ne sont nom-

breux et va r iés. 

C 'est dans le doma ine de la d i rect ion des 

g rands pro jets qu ' il faudra rechercher les 

re tombées pe rmanen tes de l ' expér ience 

acquise par les équipes de maîtr ise d 'śuv re, 

dont la c o m p é t e n ce s 'est forgée dans la 

solut ion ŕ chaud des p r o b l č m es techn iques 

dif f ic i les. 

Cet te expér ience ne s 'ense igne pas dans les 

écoles d 'appl icat ion, et il est i l lusoire d ' ima-

g iner que l 'on puisse ense igner la d i rect ion 

des g rands pro je ts. La maî t r i se des p rob lč-

mes techn iques spéci f iques rés ide dans la 

capac i té des serv ices de maî t r i se d ' ś u v re 

et du réseau techn ique ŕ é la rg ir leur v is ion 

de la gest ion de ces p r o b l č m e s, et ŕ dépas-

ser leur expé r ience an té r ieu re. 

Pour le Min is tčre de l 'Equ ipemen t, la maî-

tr ise de la condui te des g rands projets passe 

par le bon emp loi des techn ic iens que le 

hasard de la ca r r i č re, et l ' exe rc i ce des res-

ponsabi l i tés, ont t rans formés en ingénieurs 

compéten ts p o ur ce type de p r o b l č m e. 
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Face à la croissanc e de la demand e de trafi c hor s Paris , et à la difficult é de réalise r 
de grande s infrastructure s routières , les pouvoir s public s son t confronté s au difficil e problèm e 

de mettr e en śuvr e un e politiqu e d'exploitatio n cohérent e du résea u dan s le bu t 
de l'utilise r au maximu m de sa capacit é pou r décharge r d'autan t le résea u de surfac e 

et améliore r le confor t de l'usager , en particulie r de so n information . 
La Directio n Régional e de l'Equipemen t d'Ile-de-Franc e a engag é depui s un an un e réflexio n 

su r ce suje t don t 

le présent article essaye P \ / R I  / S I T E R E O 
de présenter quelques  J | 1 ^ 1 ( I l f 1 

aspect s principaux . k # \ l k ^ ^ l 1 h l \ mm %9 

AUTOROUTES URBAINES 

Pierr e 
Farra n 

ICPC 66 
charg é d'u n 

arrondissemen t 
autoroutie r 

en Alsace , pui s 
a particip é 

à la conceptio n 
et à l'étud e 
du schém a 

routie r 

L e coűt t rčs é levé des infrastruc-

tu res et la capac i té de finance-

ment mobi l isable l imitant l ' im -

por tance et le r y thme de leur 

réalisation, il est impératif d 'amél iorer l 'uti -

l isation du réseau existant en mettant en 

śuvre une pol i t ique d 'explo i ta t ion qui per-

mette ŕ un instant donné d 'écou ler le maxi-

m um de trafic et ŕ tout moment de faire face 

ŕ des événements aléatoires limitant la capa-

cité sur un des mai l lons du réseau. 

Sur un t ronçon autorout ier d o n né la straté-

gie d 'exploi tat ion s 'expr ime s implement en 

trois points : 

1. Ma in ten ir une fluidit é ŕ une vi tesse de 

40 ŕ 50 km/h qui correspond au débit maxi-

m um avec une trčs bonne sécur i té. 

2. Détecter le p lus tôt possible tout incident 

ou accident et ę t re en mesu re de p rendre 

les mesures adéquates au plus tôt pour assu-

rer la sécurité des usagers et rétablir la capa-

cité nécessa i re. 

3. Disposer d ' i t inérai res de délestage en cas 

de réduct ion de capaci té impor tante sur 

l 'au toroute, i t inéraires so igneusement défi-

nis et pouvant ętre act ivés de man ič re ins-

tantanée et cohéren te. Ceci suppose une 

gest ion coordonnée de l 'au toroute avec son 

réseau assoc ié. 

Sur un réseau mai l lé c o m me le sera celui 

de la région par is ienne ŕ l 'hor izon 1990-92, 

le p rob lčme dev ient beaucoup plus com-

p lexe, car l ' usager d isposera de p lus ieurs 

i t i né ra i r es a u t o r o u t i e rs a l t e rna t i fs et 

l 'exp lo i tant dev ra ętre ŕ m ę me de lui don-

ner les é léments de choix en fonct ion de 

l 'état du réseau. Cet object if rejoint celui 

p lus global d ' op t im iser l 'ut i l isat ion du 

réseau autorou t ier afin d 'u t i l i ser sa pleine 

capac i té. En par t icu l ier ce mai l lage offrir a 

la possibi l i té ŕ l 'explo i tant d 'e f fec tuer des 

délestages d ' un it inéraire autorout ier sur un 

autre plutôt que vers le réseau rout ier asso-

cié dont on sait qu ' il a une faible capaci té 

d 'accue il et que son ut i l isat ion anormale 

engendre des nuisances di f f ic i lement sup-

por tab les par les r ivera ins. 

Pour mener une act ion de gest ion du trafic 

cohérente sur un tel réseau, les explo i tants 

doivent pouvo ir : 

a) Connaî t re en temps rιel et ŕ tout instant 

l 'état du trafic sur l ' ensemb le des mai l les 

du réseau pour détecter en par t icu l ier les 

réserves de capac i té. 

b) D isposer d ' un systθme d'alerte le plus 

rapide possib le en cas d 'acc iden ts. 

c) D isposer de procιdures d'exploitation 

soit p ré -dé te rm inées, soit p rog rammab les 

rap idement adaptées ŕ chaque type d 'évé-

nement. 

d) Avo i r la capac i té d'informer l'usager, 

voi re de lui fourn ir des conse i ls. 

e) Et re capab le de vιrifier l'efficacitι des 

mesures mises en ś u v r e. 

Maî t r iser ces di f férents é léments est certes 

trčs complexe, mais non inaccessible si l 'on 

vei l l e bien ŕ é laborer des st ratégies adap-

tées et ŕ donner aux explo i tants des outi ls 

per fo rmants, en s 'appuyant sur une orga-

nisat ion c la i re et fonct ionnel le. 

Premier niveau : déve loppement d 'une 

conna issance fine des couran ts de trafics 

emprun tant le réseau aux di f férentes heu-

res de la j o u r n ée ou aux di f férents j ou rs de 

et autoroutie r françai s au sei n du SETRA . Il a poursuiv i 
sa carrièr e au sei n du résea u techniqu e de l'administratio n en prenan t 

en charg e la directio n du CETE de Nantes , pui s la Divisio n Exploitatio n 
Sécurit é Routières , Etude s Technique s (DESRET) à la Directio n 

Régional e de l'Equipemen t d'Ile-de-France . 
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Un accident 
et ses conséauences. 

la semaine afin de connaître les flux sur les-

quels on peut agir et déve lopper des stra

tιgies adaptιes. 

Deuxiθme niveau : mise en place d 'out i ls 

et de systθme d'aides ΰ l'exploitation, tant 

pour le d iagnost ic de la s i tuat ion que pour 

l 'act ivat ion des équ ipements dynamiques 

pouvant aller j usqu 'ŕ une autorisat ion com-

plčte dans cer ta ins cas. 

Troisiθme niveau : mise en place d ' une 

organisation fonct ionnel le et c la i re quant 

aux responsabi l i tés de chaque in tervenant, 

ainsi que l 'é laborat ion de p rocédures pré-

déterminées et de plans d ' in te rvent ion en 

cas d ' inc iden ts g raves. 

Bien que le t ro is ičme niveau soit fondamen-

tal au plan opéra t ionne l, j e n ' abo rde rai ici 

pour l imiter mon propos que les deux pre-

miers niveaux les plus intéressants au plan 

conceptuel. 

Des stratégies d'exploitation 

adaptées 

Pour le réseau de voies rapides de l ' I le-de-

France, une stratégie d 'exp lo i ta t ion est 

déve loppée, se lon que lques pr inc ipes s im-

ples, pour chacun des phénomčnes pertur-

bant l ' écou lement, lesquels peuvent ętre 

classés en t ro is g randes ca tégor ies : 

a) Congestion rιcurrente 

Ell e co r respond aux heures de pointe du 

mat in et du soir les j ou rs ouv rab les et aux 

retours de week-ends. 

L 'object if pr inc ipal est de d isposer d ' un 

réseau ayant une capaci té homogčne par 

rapport ŕ la d e m a n d e, c 'es t -ŕ-d i re que les 

capaci tés d ' en t r ée, cel les d 'écou lement en 

sect ion couran te et de sor t ie doivent ętre 

cohérentes par rapport aux flux de trafic 

prév is ib le. Cet object if ne peut ętre atteint 

que si les problθmes d'exploitation sont pris 

trθs en amont au moment de la conception 

de l'ouvrage afin d 'év i ter les réduct ions de 

capaci té inoppor tunes ou des capaci tés de 

di f fuseurs insuff isantes engendrant des 

refoulements sur l 'a r tč re pr inc ipa le. 

L e réseau étant réal isé l 'ac t ion de l 'explo i-

tant doit v iser ŕ d is t r ibuer le trafic sur les 

di f férentes mai l les du réseau et d 'essayer 

de maintenir autant que faire se peut la flui-

di té sur l ' au to rou te. Pour cela la stratégie 

vise d ' une part ŕ fournir ŕ l 'usager une 

information en temps rιel, le mei l leur sup-

port nous para issant ac tue l lement les pan-

neaux ŕ messages var iab les, d 'au t re part ŕ 

agir sur la demande en mettant en place des 

contrτles d'accθs soit p rép rog rammés, soit 

adaptat i fs, dont l 'eff icacité a été largement 

p rouvée lors des opérat ions mat in I le-de-

F rance. 

Cet t e s t ra tég i e 
s 'appui e la rgemen t 

su r le fa i t 
qu e la p lupar t 

de s usager s son t 
de s habi tué s 

et qu ' à part i r d 'un e 
in fo rma t io n su r l 'éta t 

d u t ra f i c , il s son t 
capab le s d 'adapte r 

leu r propr e s t ra tég ie . 
C 'es t la ra iso n 

pou r laquel l e 
l ' i n fo rmat io n donné e 

es t pu remen t 
fac tue l l e et n e vis e 

pa s à guide r l 'usager . 
Ce gu idag e nou s 

sembl e encor e 
u n object i f 

à lon g t e r m e ca r 
i l suppos e 

le déve loppemen t 
et la d i f fus io n 

d e sys tème s 
embarqué s dialoguan t 

ave c un e banqu e 
d e donnée s capab l e 

d e fourni r 
de s in fo rmat ion s 
personnal isées . 
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b) Perturbations prιvisibles (chantiers) 

Ce sont les événemen ts les mieux maî t r i-

sables pu isqu ' i ls peuvent ę t re p r o g r a m m és 

et organisés ŕ l 'avance. Dans ce cas la stra-

tégie qui s 'appu ie sur une coord inat ion 

étro i te ent re l 'exp lo i tant et le responsab le 

de l 'entret ien du réseau, repose sur t rois 

pr inc ipes : 

— une coordination des chantiers au niveau 

régional : 

— l 'établ issement de dossiers d'exploitation 

détai l lés prévoyant les pér iodes d 'ouver tu re 

du chant ier et les d ispos i t ions ŕ p rendre en 

cas de per tu rba t ions t rop impor tan tes pou-

vant al ler j u s q u 'ŕ la levée du chant ier ; 

— un suivi en temps rιel de la si tuat ion du 

trafic dans la zone conce rnée pour a ler ter 

les responsab les des chan t ie rs. 

c) Congestion alιatoire, résultant d 'un phé-

nomčne imprév is ib le, tel q u ' un accident ou 

une mani festat ion. 

Bien que la p lus diff ici l e ŕ maî t r i se r, c 'est 

cel le pour laquel le les ga ins potent ie ls en 

te rme de confort de l ' usager sont les p lus 

impor tantes ( les per tes de t emps dues aux 

accidents sont équivalentes ŕ celles dues aux 

pointes du mat in ). 

Dans ce cas la st ratégie v ise ŕ rechercher 

la rapid i té et l 'ef f icaci té de l ' in tervent ion 

sur le ter ra in : 

— rapidi té dans la détect ion de l 'acc ident 

par la mise en place de sys tčmes pouvant 

a l ler j u s q u 'ŕ l'alerte automatique ; 

— efficacité des in tervenants ŕ t ravers des 

plans d'intervention prédéf in is ; 

— une action simultanιe sur le traitement 

de l'accident et sur la rιgulation du trafic, 

les services de police et de l'ιquipement 

devant se coordonner entre eux. 

Les outils et systèmes 

d'exploitation 

Pour agir l 'exploitant doit s 'appuyer sur des 

moyens dont les fonct ionnal i tés sont bien 

déf inies m ę me si les techno log ies évoluent 

rap idement. 

L e rιseau d'appel d'urgence indispensable 

qui pe rmet, en l ' absence de tout autre 

sys tčme, ŕ un usager d 'a le r ter les serv ices 

de po l ice. 

L e recueil de donnιes du traf ic qui const i-

tue la base m ę me de toute explo i ta t ion car 

il sert ŕ la fois ŕ déve lopper des systθmes 

d'alerte automatique des serv ices de pol ice 

(détect ion au tomat ique d ' inc idents en place 

sur l 'autoroute A l ) et qui permet ŕ l 'exploi-

tant d 'avo ir une vision complθte de l'ιtat 

du trafic (tous les systčmes actuel lement en 

place sont basés sur un recueil dense de 

données ). 

Ac tue l lement réal isé ŕ base de bandes 

magnét iques on peut penser qu ' il pour ra 

évo luer, no tamment ŕ part ir des techniques 

d 'ana lyse de l ' image. 

L a tιlιvision const i tue un p lus par rapport 

au recueil de données car e l le permet de 

val ider l ' inc ident détecté et d ' en préc iser la 

na ture. En aucun cas elle ne nous paraît 

pouvo ir r emp lacer les cap teurs de traf ic. 

Ac tue l lement cette couver tu re télévis ion 

n'est prévue que dans les zones les plus déli-

ca tes. 

Les panneaux ΰ messages variables qui per-

mettent de donner en temps réel des infor-

mat ions sur l 'état du trafic dans les sect ions 

avales. Ces panneaux nous paraissent devoir 

const i tuer le support pr iv i légié de t ransmis-

sion d ' i n fo rmat ions ŕ l ' usager. 

Dans l ' imméd iat nous pensons ne donner 

ŕ l ' usager que de s imples in format ions sur 

l 'état du t raf ic, sauf en cas d 'acc idents gra-

ves entraînant des réduct ions de capaci té 

importantes auxquels cas les messages pour-

raient ętre des consei ls voire des obligations 

(cas de fe rmetures). 

Les contrτles d'accθs qui permet tent de 

réguler la demande en fonction de la charge 

du réseau. L e déve loppement de tels systč-

Un PC, 
centr e 

nerveu x 
du 

système . 
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Contrôle d'accès 
moyen de régulation. 

L a r é a l i s a t i o n 

s i m u l t a n é e 

d e s 2 r o c a d e s , 

mes té lécommandés ŕ d is tance nous parais-

sent indispensables pour une mei l leure ges-

tion du réseau. 

Les radios, ce média nous paraît ŕ la fois 

difficil e ŕ maî t r iser (qual i té et actual i té de 

l ' in format ion fournie) mais aussi por teur 

dans l 'avenir plutôt dans l 'opt ique de radios 

locales spιcialisιes donnant une informa-

tion ŕ l ' usager valable pour la zone oů il 

se t rouve. 

Les banques de donnιes consu l tab les par 

l 'usager (sys tčme Ant iope ou Mini tel 

actuel lement, sys tčmes e m b a r q u és ŕ l 'ave-

nir) . El les const i tuent la vo ie de l 'aven ir 

mais ne nous semble pas pouvo ir deven ir 

opérat ionnel les ŕ g rande échel le avant une 

quinzaine d ' a n n é e s. 

En te rme de sys tčmes les informat ions sont 

central isées au niveau de PC de secteurs qui 

peuvent met t re en śuv re toutes les p rocé-

dures de sécur i té et de mic ro - régu la t ion, 

puis el les sont, aprčs sé lect ion, t ransmises 

ŕ un PC Régional dont le rô le est de met t re 

en place les procédures de macro-régulat ion 

cohéren tes sur l ' ensemb le du réseau. 

Ces systčmes intčgrent des processus auto-

matiques de diagnost ic de situations qui per-

mettent de p roposer ŕ l 'exp lo i tant des p ro-

cédures ŕ met t re en ś u v re (sys tčmes 

exper ts ). Dans l 'aven ir nous pensons que 

cer ta ines act ions pour ront ęt re mises en 

śuv re au tomat iquement ŕ par t ir des don-

nées ter ra in, sans val idat ion in termédia i re 

par l 'exp lo i tant. 

En conc lus ion, la maîtr ise de l 'exploi tat ion 

d ' un réseau autorou t ier appara ît tout ŕ fait 

poss ib le. Les disposi t i fs d ' a i des ŕ l 'exp lo i-

tation sont connus et relat ivement bien maî-

t r isés. Le p rob lčme essentiel réside dans la 

définit ion de stratégies s imples et c la i res et 

dans la mise en place d ' u ne organisat ion 

opéra t ionne l le. C 'est cela qui est en cours 

d 'é labora t ion au niveau des vo ies rap ides 

de l ' I l e -de-France. 

s e d é v e l o p p a n t 

e n z o n e 

d e b a n l i e u e 

d e n s e , l ' a u t r e 

l a F r a n c i l i e n n e 

o u r o c a d e s 

d e s v i l l e s 

n o u v e l l e s q u i s e 

s i t u e e n l i m i t e 

d e l a z o n e 

a g g l o m é r é e , 

a u g m e n t e n t 

l e l i n é a i r e 

d e r é s e a u 

e n l e c o m p l é t a n t 

p a r l a r é a l i s a t i o n 

d e v o i e s 

d e r o c a d e s 

p o u r d é l e s t e r 

l e B o u l e v a r d 

P é r i p h é r i q u e 

e t a m é l i o r e r 

l e s l i a i s o n s 

b a n l i e u e -

b a n l i e u e . 
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L'entrepris e Jean Lefèbvr e (EJL ) a toujour s été initiatric e 
de technique s innovantes , ayan t eu un rôl e déterminan t 

dan s leur s domaine s d'application . Dessu s l'enrobag e sou s vapeu r 
qu i a marqu é les première s année s de l'Entreprise . 

LES DERNIERS-NES 
DE JEAN LEFEBVRE 

Rolan d Girardo t 
I.P.C. 52 

Servic e Navigatio n de Strasbourg , DDE du Haut-Rhi n 
DDE de Saône-et-Loire . 
Directio n Général e du Group e Schaeffe r et Cie 
Depui s 1 9 6 6 : Entrepris e 
1 9 8 4 : Présiden t Directeu r Général . 

E
ntre les réponses aux appels d'offres sur des projets conçus et 
établis par les maîtres d'œuvre, et l'établissement des comptes 
de résultats mensuels, une Entreprise routière se doit d'appor-
ter sa contribution aux progrès des techniques, pour le plaisir 

de ses ingénieurs et sa renommée commerciale. Jean Lefèbvre mérite 
depuis longtemps d'être classée dans le peloton de tête des Entrepri-
ses innovantes. 

Après avoir rappelé celles des innovations qui ont joué (et jouent 
encore) un rôle majeur dans l'histoire de l'Entreprise (revêtement de 
sols industriels SALVIACIM , chapes d'étanchéité et bétons bitumineux 
au liant MOBILPLAST , thermorégénération) , l'auteur dégage les prin-
cipes et objectifs qui guident actuellement la recherche routière 
(recherche d'économies, notamment de bitume, amélioration des per-
formances des structures, de la sécurité et du confort des usagers). Les 
béton s bitumineu x â hau t module , les enrobé s drainants , les enro -
bés ultraminces , la chape ETANPLAST (tous procédés utilisant les liants 
MOBILPLAST) et l'enduit à la mousse de bitume constituent les plus 
importantes innovations récentes de l'Entreprise qui répondent à ces 
objectifs. 
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a) La mise au point en 1958 de SALVIACIM, 

procιdι brevetι au jourd 'hui tombe dans le 

doma ine pub l ic. Conçu pour résoudre un 

prob lčme de revętement ant i -kérosčne pour 

a i res de s ta t ionnement d ' a v i o n s, il fut uti-

lisé ensui te pour réal iser des sols d 'en t re-

posage, ŕ forte rés is tance au po inçonne-

ment : en t repô ts indust r ie ls, park ings 

d 'aéropor ts, zones de stockages por tuai res, 

pistes de cha rs mi l i ta i res par exemp le. 

L ' innovat ion consistait ŕ percoler un enrobé 

ŕ fort pou rcen tage de vide (15 %) par un 

coul is de c iment et de rés ines pour obten ir 

une g rande rés is tance au po inçonnemen t. 

Aux 30 mi l l ion s de mčt res ca r rés réal isés 

dans 35 pays, s 'a joutent encore chaque 

année 500 000 mčt res ca r rés en F rance et 

autant, sous contrat de l icence, ŕ l 'Etranger. 

b) La mise au point en 1972 de la chape 

d 'étanchéi té et du béton b i tumineux au liant 

MOBILPLAST (p rocédé b reve té M O B I L -

O I L / E J L ), seuls capables de résister pen-

dant une longue pér iode aux impor tan tes 

déformat ions des tabl iers d ' ouv rages ŕ dal-

les or thot ropes. La premičre appl icat ion est 

in tervenue sur le pont de Ca ron te en 1972, 

et n 'a été r énovée, par la mκme technique, 

qu 'en 1985 et 1986. 

Utilisant l 'expér ience acquise en étanchéité, 

EJL a été la p rem ič re en t repr ise f rançaise, 

en 1976, ŕ met t re au point des chapes 

d 'é tanché i té en feuil les m o n o c o u c h es et 

adhéren tes, p ré fabr iquées en us ine. Ven-

dues sous le nom d 'Hydrop las t, el les recou-

vrent env i ron 1 mil l io n de m 2 d ' ouv rages 

d 'art en F r a n c e. 

c) L 'En t rep r i se a introduit en 1975, en 

France, les p rocédés DE THERMOREGE

NERATION DES CHAUSSEES D'ENRO

BES et a été la seule ŕ exp lo i ter ce p rocédé 

économique d 'en t re t ien de chaussées jus-

qu 'en 1981. A elle seule. EJL a ainsi ent re-

tenu, par t he rmorégénéra t i on ou t he rmo-

recyc lage, env i ron 6 mi l l ions de m 2 de 

chaussées, dont les références les plus pres-

t igieuses : Au torou te A l . A 6 . réseau Cof i-

route. pér iphér ique de Par i s, e t c .. 

Le contexte actuel 

Les recherches sont or ien tées ŕ par t ir des 

données et object i fs su ivants : 

a) Recherche d ' é c o n o m i es en b i tume, dont 

le coűt n 'a cessé d ' a u g m e n t er j u s q u 'ŕ une 

pér iode récente. 

b) Recherche de p rocédés é c o n o m i q u es en 

francs, recherche de tou jours cer tes, ma is 

accentuée par suite des cont ra in tes budgé-

ta i res par t icu l ič rement sévčres en face de 

beso ins c ro issants. 

c) Augmenta t ion impor tante du trafic lourd 

nécessi tant des pe r fo rmances accrues de 

toutes les couches de chaussées. 

d) Pr ise en comp te accentuée de la sécur i té 

et du confort de l ' usager. 

Cet te express ion des beso ins me paraît se 

t radu i re par : 

— une d iminu t ion de l ' épa isseur des cou-

ches de chaussée ( recherche d 'économie en 

francs et en b i t ume), c o m p e n s ée par une 

amél iora t ion des pe r fo rmances des l iants 

ut i l isés, dont le surcoűt p rop re est inférieur 

ŕ l ' économie g lobale p rocu rée ; 

— une plus g rande sépara t ion ent re les 

fonctions de portance et de revętement, per-

mettant d ' amé l i o rer les qual i tés spécif iques 

ŕ la surface de rou lement sans ent ra îner un 

surcoűt de l ' ensemb le de la s t ruc ture. 

mais qui assure la sécur i té de l ' usager v is-

ŕ-vis de l ' aquap lanage et des pro ject ions 

d 'eau par t emps de p lu ie. Au jou rd ' hu i, il s 

para issent p r o m is ŕ un bel aven i r. 

— Une d iminu t ion des épa isseurs et donc 

des coűts des produ i ts de revę tement par la 

mise au point d'enrobιs ultraminces (mar

que ULM aux liants Mobilplast) permet tant 

d ' ob ten ir d 'exce l len tes pe r fo rmances sous 

2 ,5 cm d 'épa i sseur (1 mi l l io n de m 2 réal i-

sés sur A SF et S A P R R) et de coul is bi tu-

m ineux ŕ froid sous g ranu lomét r ie 0 /6 ŕ 

0 /10 (env i ron 1 mi l l io n de m 2 en 2 ans). 

Pour ce dern ier procédé, actuel lement l imit é 

ŕ l 'ut i l isation sous trafic T l , un produit bre-

veté (GR1PFIBRE) est en cou rs de déve lop-

pement pour au tor iser l ' usage sous trafic 

lourd. 

Enf in, une c i tat ion ŕ part doit ę t re réservée 

aux enduits ΰ la mousse de bitume, seul pro-

duit rout ier lauréat du pr ix de l ' innovat ion 

1986 de la F N T P. Ce procédé introduit une 

mutat ion ma jeure dans la techn ique de 

l 'endu isage en permet tant de répandre du 

b i tume pur, é l iminant la fabrication du liant 

en usine et les rejets de so lvants dans 

l 'a tmosphčre. 1,8 mil l io n de m 2 ont été réa-

l isés en 1987 et des négoc ia t ions sont déjŕ 

en cours pour accorder des licences d'exploi-

tat ion dans p lus ieurs pays é tangers. 

Chape d'étanchéité 

EJL vient de met t re au point et de breve ter 

la chape ETANPLAST qui peut ęt re ent ič-

rement exécu tée ŕ par t ir de matér iel rou-

t ier per fo rmant mais c lass ique. Ce procédé 

permet donc de réal iser en tout lieu et dans 

de bonnes cond i t ions de f iabi l i t é une chape 

sur ouv rage d 'a rt en faisant appel aux 

moyens locaux de l 'En t rep r i se et dans des 

délais de plusieurs fois inférieurs aux délais 

c lass iques. Dčs la p remičre année de déve-

loppement (1987). 50 000 m 2 env i ron 

d ' o u v r a g es seront revętus de cette chape. 

L e déve loppement de p rocédés nouveaux, 

m ę me s'il est essent ie l, ne const i tue pas le 

seul enjeu techn ique de l 'En t rep r i se. Dans 

le contexte européen de 1992. d 'aut res pers-

pect ives se dess inent : 

— accro issement de la maî t r ise de la qua-

lit é généra le par les personne ls de p roduc-

t ion e u x - m ę m es (en par t icu l ie r, cerc les de 

qual i té dont le déve loppement est en cours 

dans l 'En t repr i se) ; 

— responsabi l i té plus g rande de l 'En t re-

prise dans le processus d 'ensemb le de cons-

t ruct ion des ouv rages (at t r ibut ion p lus g lo-

bale des t ravaux, y compr is fourn i tures, 

mise en p lace de plan d ' assu rance qual i té 

de type C ). 

Bref , tou t ce qu'i l fau t parm i d'autre s préoccupations , 
pou r donne r des joie s saine s et traditionnelle s 

à d'ancien s Ingénieur s de l'Ecole . 

Les innovations marquantes 

en cours de développement 

Je me borne ici ŕ met t re en va leur les p ro-

cédés et produi ts de l 'Ent repr ise qui parais-

sent suscept ib les de marquer une évolut ion 

dé te rminan te d a ns la concep t ion et la réa-

l isation des chaussées. 

Couches de base 

Dčs 1981, l 'En t repr i se a che rché ŕ ut i l iser 

les qual i tés des l iants M O B I L P L A S T , cités 

plus haut, pour p roposer des épa isseurs de 

s t ruc ture p lus faibles. Pour ce la, el le a été 

la p remič re En t repr i se ŕ acquér ir et ŕ maî-

t r iser le d imens ionnement par A l izee III . 

L e pr inc ipe a largement débouché sous les 

cou leurs des bétons b i tumineux ŕ haut 

modu le ( B B H M ) main tenant cou ramment 

ut i l isés en var iante aux d imens ionnemen ts 

c lass iques (par exemp le sur les autoroutes 

A 4 . A 7 1, pé r iphér ique de Par i s ). 

Couches de surface 

L 'évo lu t ion se fait dans d e ux d i rec t ions : 

— une amél iorat ion de la sécur i té de l 'usa-

ger et du confort phon ique par la mise au 

point d'Enrobιs drainants aux liants Mobi l -

plast. Les p rem ie rs en robés dra inants 

mode rnes réal isés en France l 'ont été par 

EJL sur la R N1 dans l 'O ise. Il s sont tou-

j ou rs en p lace. 

L 'En t rep r i se avait eu sans doute raison un 

peu t rop tôt. car le marché n 'é ta it pas pręt 

ŕ s 'ouvr ir ŕ ce p rocédé, certes plus onéreux 
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LES INNOVATIONS ROUTIE 
PAR LES LABORATOI R 

L es innovations ont toujours été nombreuses dans les techniques 
de construction et d'entretien des chaussées en France. Le lan-
cement des renforcements coordonnés des routes nationales, 
et la première vague de construction du réseau autoroutier à 

la fin des années soixante ont été à l'origine d'un ensemble remar-
quable d'innovations qui ont permis de disposer d'assises de chaus-
sées et de couches de roulement adaptées aux exigences particuliè-
res de notre essieu très lourd. L'augmentation du coût de l'énergie, 
la nécessité d'économiser les produits pétroliers, les niveaux très éle-
vés atteints par le prix du bitume, ont favorisé le développement, à 
la fin des années 70, des techniques de recyclage des enrobés bitu-
mineux, et d'utilisation des matériaux locaux et des déchets. Nous som-
mes maintenant, à la fin des années 80, dans une nouvelle phase 
d'innovation, qui a ses motifs propres, liés aux nouveaux problèmes 
à résoudre, et qui trouve des conditions favorables à son développe-
ment. 

Le manèg e 
de fatigu e 

du LCPC 
à Nante s : 

un outi l 
au servic e 

de l'innovation . 
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ES VUES 
S 

L'innovatio n est particulièremen t activ e dan s 
le domain e de la constructio n et de l'entretie n 
des chaussées . L'augmentatio n des exigence s 

des usager s de la route , et les nouveau x problème s qu i se posen t 
aux gestionnaire s des réseau x routier s la renden t nécessaire , 

ell e est rendu e possibl e par les capacité s innovante s 
des entreprise s françaises , bie n appuyée s 

par l'administratio n et ses moyen s d'étude . 
On peut identi f ier trois catégor ies de pro-

b lčmes qui mot ivent actuel lement la recher-

che d ' innova t ions : 

— la nécessité de t rouver des solut ions peu 

coűteuses pour faire face aux énormes 

besoins d 'ent ret ien préventif du capital que 

const i tuent les chaussées neuves et renfor-

cées du réseau rout ier nat ional constru i tes 

depuis vingt ans ; 

— la recherche d'objectifs qualitatifs et plus 

seulement quantitatifs, qui traduit la volonté 

d 'of f r i r ŕ l ' usager sur le réseau rout ier 

national un n iveau de serv ice é levé ; 

— la nécessi té de t rouver des réponses 

adaptées au vér i table défi que const i tuent 

la mise hors gel et la remise en état des 

st ructures des chaussées du réseau dépar-

tementa l. 

Les conditions favorables 

à l'innovation existent 

En tout p remier lieu v iennent la créat iv i té 

et la volonté d ' innovat ion des ent repr ises 

françaises. Puis l 'appui appor té par la 

Direct ion des Routes ŕ l ' innovat ion depuis 

plusieurs années. Enf in, point sur lequel en 

tant que Di rec teur Techn ique au L C PC j e 

souhaite insister, les conna issances sur les 

matér iaux et les s t ructures de chaussées, et 

les méthodes d 'évaluat ion des techniques et 

de prévision de leur comportement, ont pro-

gressé. 

Le mančge de fatigue des st ructures de 

chaussées du L C PC ŕ Nantes est un outil 

de choix dans ce domaine, pour les problč-

mes de structure et pour certains problčmes 

de surface. Il peut ętre mis ŕ la d isposi t ion 

pour éva luer des innovat ions en cours de 

mise au point, et cette possibi l i té a déjŕ été 

mise ŕ prof i t. 

Des innovations réussies... 

ou susceptibles de réussir 

L 'énoncé des p rob lčmes nouveaux permet 

de comprendre pourquoi les innovations des 

années récentes sont apparues : 

— dans le doma ine des assises de chaus-

sées, oů des techniques sont nées pour cor-

r iger cer ta ins défauts des techn iques ex is-

tantes, pour rédu i re l 'épa isseur des assises 

par la mise au point de matér iaux ŕ haute 

per fo rmance, pour réut i l iser les matér iaux 

existant dans les chaussées anc iennes ; 

— et surtout dans les couches de roulement, 

pour lesquel les sont apparues toute une 

g a m me de matér iaux emp loyés en couche 

t rčs mince et possédant des propr ié tés de 

surface trčs favorables ŕ la sécur i té et au 

confort de condu i te ; 

— enfin dans le domaine du petit entret ien. 

Il n 'est év idemment pas possib le d 'en don-

ner ici une liste exhaustive. Quelques exem-

ples significatifs peuvent seuls ętre présen-

tés. 

Le retraitement en place des chaussées 

anciennes. Le procédé consis te ŕ sacri f ier 

les couches de rou lement et les assises de 

chaussées ex is tantes, et, ap rčs une éven-

tuelle correction granulométr ique ou concas-

sage, ŕ les malaxer avec un liant, pour cons-

t i tuer une assise de chaussée de mei l leure 

qual i té. L ' i dée n 'est pas nouve l le, mais 

l ' innovation est l 'appari t ion de machines de 

trčs forte pu issance, at te ignant 600 ŕ 

700 C V, capab les de réal iser un travail de 

bien mei l leure qual i té. L ' emp loi de l iants 

hydrauliques est aussi plus fréquent qu'autre-

fois car il est rendu possible par les fortes 

épaisseurs de t ra i tement des nouvel les 

machines. Cette technique apporte une solu-

tion séduisante au problčme de la remise en 

état des chaussées souples tradit ionnel les du 

réseau seconda i re, évitant de consommer, 

et de t ranspor ter des granu la ts neufs. Elle 

peut aussi const i tuer une solut ion pour la 

mise hors gel, si ce dern ier n 'est pas t rop 

profond ou si les objecti fs de protect ion ne 

sont pas t rop importants (car elle n 'appor te 

pas la protect ion thermique des solut ions 

c lassiques par rechargement ). Il faut tenir 

compte de l 'hétérogénéité des matériaux des 

chaussées anc iennes, et de leur g rande 

variabilité d 'un site ŕ l 'autre, et ne pas espé-

rer obtenir des matér iaux aussi performants 

qu 'avec des granulats neufs. Pour la remise 

en état de chaussées ŕ fort t raf ic, la techni-

que de retra i tement a ůn doma ine d 'emploi 

pour const i tuer une couche de fondation, la 

couche de base, éventuel lement d 'épaisseur 

réduite, étant composée de matér iaux neufs. 

Cependant il faut tenir compte de ce que les 

chaussées anc iennes ŕ fort traf ic compor-

tent en général des épaisseurs fortes d 'enro-

bés, que l 'on valor ise m ieux par un recy-

c lage ŕ chaud. 

Les techniques anti-remontée de fissures. 

L 'emp loi t rčs large des assises t rai tées aux 

l iants hydrau l iques est une caractér is t ique 

de la technique rout ičre f rançaise, et il faut 

reconnaî t re que les chaussées semi- r ig ides 

ŕ couche de base traitée aux l iants hydrau-

l iques sont par t icu l ič rement avantageuses 

sur le plan des coűts. El les présentent 

cependant l ' inconvénient de leurs fissures 

de retrai t, qui se t ransmet tent ŕ la sur face, 

nécessi tant un entret ien gęnant pour l 'usa-

ger et dont le résultat est inesthét ique. Ceci 

expl ique que l 'on recherche act ivement des 

méthodes permet tant de re tarder la t rans-

mission des fissures ŕ la sur face : on cher-

che ŕ rédui re le bat tement des f issures en 

provoquant l 'appar i t ion de fissures trčs rap-

prochées en réalisant des jo ints selon diver-

ses techniques ; on cherche ŕ opposer un 

obstacle ŕ la propagat ion vert icale des fis-

sures en désol idarisant part iel lement la cou-

che de base et la couche de surface par des 

Jacque s 
Bonno t 

ICPC 63 
Directeu r Techniqu e 

au LCPC , il est charg é 
de l'orientatio n 

et du suiv i 
des recherche s 

dan s le domain e 
des chaussées . 
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D O S S I E R 

membranes ant i f issures d iverses, en enduit 

épais au b i tume caou tchouc, en géotext i les 

spéciaux imprégnés de liant, en enrobés fins 

r iches en liant et en f ines, ou par une cou-

che de g rave non t ra i tée, ou en armant la 

base de l ' en robé par une gr i l l e de po lymčre 

r ig ide. L 'ef f icaci té ŕ long te rme de la p lu-

p an de ces p rocédés est enco re en cours de 

vér i f icat ion, ma is il y a lieu de penser que 

l 'associat ion d ' u ne techn ique de jo in t, et 

d ' une techn ique ralent issant la propagat ion 

sera efficace ; encore faudra-t-il vérifier que 

le coűt sera infér ieur ŕ une s imple augmen-

tation de l 'épaisseur des couches bi tumineu-

ses. 

Le progrès des couches de roulement. 

C'est dans le d o m a i ne des couches de rou-

lement que les innovations sont actuel lement 

les plus nombreuses, sous l'effet d ' une part 

d 'une demande des maîtres d 'śuv re de cou-

ches d 'en t re t ien t rčs minces (20 ŕ 25 m m) 

pour l 'en t re t ien de surface des chaussées 

renforcées, et d 'au t re part d 'ex igences trčs 

sévčres en mat ič re de durab i l i té des carac-

tér is t iques an t idérapantes de la part des 

Sociétés d ' A u t o r o u t e s. 

Des innovat ions sont appa rues dans les 

enduits superf ic iels, avec le déve loppement 

des endu i ts ŕ l ' émuls ion avec maî t r ise de 

la rupture de l ' ému ls ion, p r o v o q u ée par la 

pulvér isat ion d ' un rupteur sur le jet de liant 

lors du répandage, avec l 'ex tens ion de 

l 'emploi des endu i ts inversés (la p rem ič re 

couche répandue étant une couche de g ra-

vi l lons), technique qui s ' accommode mieux 

des suppor ts hé té rogčnes, ainsi qu ' avec les 

endui ts épais au b i tume poudre t te de caout-

chouc, dont l 'ob ject if est de réal iser une 

m e m b r a ne é tanche sur chaussée faďencée. 

Des techn iques innovantes de coul is bi tu-

mineux sont appa rues, aussi bien dans le 

doma ine des ma té r i aux, avec les enrobés 

coulés ŕ froid, qui se carac tér isent par 

l 'emploi de d imensions de granulats proches 

de cel les des bé tons b i tumineux c lass iques 

(8 m m, et m ę me 10 m m ), que dans le 

doma ine des maté r ie l s, avec les nouveaux 

matériels ŕ al imentat ion frontale qui permet-

tent une amél io ra t ion trčs sensib le des 

cadences de m ise en ś u v r e. Les en robés 

coulés ŕ froid réal isent un bon c o m p r o m is 

entre les ex igences de forte adhérence et de 

faible bruit de rou lement, ma is leur voca-

t ion n 'est pas d 'ę t re e m p l o y és sur support 

f issuré. 

Ma is c 'est dans le doma ine des enrobés ŕ 

chaud en c o u c he t rčs mince que les inno-

vat ions se sont déve loppées de la façon la 

plus spectacu la i re. La possib i l i té de mise 

en śuv re en couche trčs m ince est ob tenue 

par l 'emploi de formules r iches en l iant, 

donc durab les ; la stabil i té est ma in tenue 

par l ' emploi de l iants modi f iés (b i tumes 

po lymčres) ou de mast ics compor tant des 

fibres ; les carac tér is t iques ant idérapantes 

sont obtenues par c loutage. ou par l 'emploi 

de formules trčs discontinues : l 'accrochage 

sur le support, et l ' imperméabi l i té sont obte-

nus par une couche d 'acc rochage trčs r iche-

ment dosée, souvent en b i tume po l ymčre : 

ainsi l ' en robé lu i -męme n 'a plus ŕ assurer 

l ' imperméab i l i t é, il y a une d issoc ia t ion de 

la fonct ion an t idérapante et de la fonction 

i m p e r m é a b i l i té ; b ien tôt ces c o u c h es 

d 'acc rochage seront répandues der r ič re les 

camions d ' e n r o b é s. Les pe r fo rmances de 

ces couches d 'en t re t ien t rčs m inces ne do i-

vent pas faire oub l ier que si e l les sont uti-

l isées en p r e m i er ent re t ien, cela repousse 

ŕ quinze ans la mise en place de la p remičre 

couche d 'ent re t ien ayant un rô le s t ructure l, 

ce qui n 'est env isageable que pour des 

chaussées ayant une t rčs longue durée de 

vi e de ca lcu l. Il est v ra isemblab le que l 'on 

assistera ŕ une extens ion de l ' emp loi des 

enrobés trčs minces des t ravaux d 'ent re t ien 

aux couches de rou lement des chaussées 

neuves et des chaussées ren forcées. 

On ne peut passer sous s i lence, dans ce cha-

pitre sur les couches de roulement, les enro-

bés ouver ts d ra inan ts, dont on s 'accorde ŕ 

reconnaî t re les g rands avan tages du point 

de vue de l ' adhé rence ŕ g rande vi tesse par 

temps de p lu ie, de la suppress ion des p ro-

jec t ions d ' e a u, et de la réduc t ion du bruit 

du trafic II ne s 'agit sans dou te pas ŕ p ro-

prement par ler d ' une innovat ion, pu isqu 'on 

en réal ise en F rance depu is dix ans, mais 

les condi t ions semblent ac tue l lement réu-

nies pour une extens ion sens ib le de leur 

emp lo i. Il conv ient cependant d 'év i ter de 

les emp loyer sur le réseau des routes nat io-

nales sur des sect ions cour tes iso lées, par 

suite des par t icu lar i tés de leur compo r te-

ment en cond i t ions h ive rna les, et de tenir 

compte de leur re la t ivement faible adhé-

rence ŕ basse v i tesse. 

bonne mac ro tex tu re, tout en conservant un 

bon uni et un n iveau de bruit de rou lement 

no rma l. 

Quelles innovations 

pour demain ? 

Il n 'est pas facile d ' ident i f ier les p rob lčmes 

nouveaux qui mot iveront l ' innovat ion dans 

les c inq ou dix ans ŕ veni r. On peut cepen-

dant penser que nous aurons ŕ résoudre des 

p rob lčmes de remise en état s t ructurel des 

chaussées des routes nat ionales renforcées, 

les p remie rs ren fo rcements coo rdonnés 

auront en effet 20 ans en 1990, et la grande 

faveur des couches trčs minces pour l 'entre-

tien prévent if de ces chaussées fait cra in-

dre que l 'on ait ŕ terme des prob lčmes struc-

ture ls ŕ résoud re. Il s 'ag i ra de p rob lčmes 

par t icu l iers de rechargement de s t ructures 

compor tant des couches r ig ides f racturées, 

qui posent des p rob lčmes diff ici le s de 

modél isa t ion. 

On dev ra éga lement t rouver des solut ions 

pour l 'en t re t ien des nouve l les couches de 

rou lement apparues ces de rn ič res années, 

ce qui peut poser des prob lčmes spécif iques, 

no tamment dans le cas des en robés dra i-

nants. 

L 'ex tens ion du réseau autorout ier, avec des 

chaussées suppor tant des t raf ics re lat ive-

ment faibles p o ur des au to rou tes, pour ra 

d e m a n d er des solut ions par t i cu l ič res, per-

met tant de conc i l ier un recours accru aux 

matér iaux locaux, souvent hé té rogčnes, 

avec le souci d 'ob ten ir par tout un haut 

n iveau de serv ice. 

Enfin la remise en état des réseaux secon-

da i res des dépar temen ts con t inuera sans 

doute de demander la mise au point de solu-

t ions nouve l les. 

Nul doute que les efforts conjo ints des 

en t repr i ses, des fourn isseurs de matér iaux 

et de maté r ie l s, et de l ' admin is t ra t ion, per-

met t ront de re lever ces nouveaux déf is. 

Enfin, dans le domaine des couches de rou-

lement des chaussées en béton il faut s igna-

ler les techn iques de d é n u d a g e, et de 

c l ou tage -dénudage, qui pe rme t tent de 

résoudre le p r o b l č me de l 'ob tent ion d ' u ne 

Assise s de chaussée s 
et surtou t couche s 

de roulemen t son t le 
domain e privilégi é 

de l'innovation , 
nouveau x liants , nouveau x matériaux , 
et nouveau x matériel s la concrétisent . 
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ÉCOLE NATIONAL E DES PONTS ET CHAUSSÉES 
2 8 , R U E D E S S A I N T S - P Č R E S PA R 18 T 

Les Ingénieurs des Ponts et Chaussées jouent, par 
vocation, un rôle éminent dans l'ensemble des Servi-
ces des Ministères des Transports, de l'Urbanisme et 
du Logement. 

Ils 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 à l'Ιquipement du Ter-
ritoire. 

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

C'est dire que l'annuaire qu'éditent conjointement les 
deux Associations représente un outil de travail indis-
pensable. 
Vous pouvez vous procurer l'édition 1987 qui vient de sor-
tir, en utilisant l'imprimé ci-contre. 

Nous nous attacherons à vous donner immédiate-
ment satisfaction. 

BON DE COMMANDE 
à adresser  à 
OFERSOP - 8, b d Mon tmar t r e , 75009 PARI S 

CONDITIONS DE VENTE 

Prix 450,00 F 
T.V.A. 18,60 83,70 F 
Frais d'expédition en sus 33,00 F 

règlement ci-joint réf. : 
règlement dès réception facture. 

Veuillez m'expédier annuaire(s) des Ingénieurs 
des Ponts et Chaussées dans les meilleurs délais, avec le 
mode d'expédition suivant : 

~ expédition sur Paris 
expédition dans les Départements 

 expédition en Urgent 
 par Avion 



CONSTRUCTION DU PON] 

Bernar d 
Hemedy , 
ICPC 70 

Directeu r 
Départementa l 

de l 'Equipemen t 
du Départemen t 
de la Charente -

Mar i t ime . 

L e Conseil Général de la Charente-Maritime a déc idé du principe de la cons-
truction d'un pont reliant l'Ile-de-Ré au Continent dès 1974. 
Depuis cette date, cette décision a été à plusieurs reprises contirmée et des étu-
des préliminaires engagées, — contiées à la Direction Départementale de l'Equi-

pement, au Setra, à la Setec, à Scetauroute, au Codra, e tc . . — sans toutetois que les 
choses entrent dans une phase véritablement opérationnelle. 

Mais le temps pressait car la vétusté des bacs assurant la liaison Ré-Continent — le plus 
récent a été acquis auprès du Département de Loire-Atlantique, après la construction 
du pont Saint-Nazaire-Mindin — et les délais d'études de concept ion comme les délais 
de construction de nouveaux bacs éventuels, obligeaient le Département à prendre une 
décision détinitive, et à s'engager dans la voix des réalisations. Le déticit croissant de 
la Régie Départementale des Passages d'Eau et le fait que ce déficit ne pourrait plus, 
dès 1994, être couvert par les excédents du produit des péages du pont d'Oléron, allaient 
dans le même sens. 

Aussi, en 1983, le Conseil Général demandait- i l au Préfet Commissaire de la République 
de la Charente-Maritime d'ouvrir une enquête publ ique sur la réalisation de l'ouvrage 
et de ses accès. 
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Si le Conseil Général était unanime pour une réalisation rapide du pont de l'Ile-de-Ré, 
des divergences subsistaient cependant quant à son mode de réalisation, certains 
Conseillers Généraux prônant une concession, d'autres étant de farouches partisans 
d'une réalisation en régie. C'est finalement, après les élections cantonales de 1985, cette 
dernière tendance qui a prévalu. 

Le Conseil Général décidait alors, par délibération du 12 juin 1985, de confier la maî-
trise d'œuvre de la réalisation à la Direction Départementale de l'Equipement, assistée 
du SETRA pour les études techniques. 

Cette décision permettait véritablement de passer de la phase des études préliminai-
res à la phase de réalisation. 

Tout devait désormais aller très vite. 

— Septembre 1985 : adoption du contenu du dossier de consultation des entreprises par 
la maîtrise d'ouvrage. 

— Décembre 1985 : lancement de l'appel de candidatures. 

— Janvier 1986 : choix des candidatures. 

— 19 mai 1986 : date limite de remise des offres. 

— 17 juillet 1986 : rapport de présentation des offres du maître d'œuvre au maître 
d'ouvrage. 

— 23 septembre 1986 : signature du marché et ordre de service prescrivant le commen-
cement des travaux. 
A noter que dès ce moment, l'Administration a souhaité associer étroitement l'Ingénie-
rie publique et l'Ingénierie privée au déroulement de l'opération. Cette position de prin-
cipe était indispensable si l'on voulait : 

— Eviter que l'Ingénierie publique ne confisque à son seul profit le label "Pont de Ré". 

— Assurer des études de projet de qualité dans les délais restreints : l'Association Setra — 
Sogelerg a ainsi permis d'étudier à fond une solution de base qui a été retenue — à 
quelques variantes près — par la quasi-totalité des concurrents. 

— Faciliter le jugement des offres dans les délais également réduits, en explorant — sur 
la base d'études jointes au dossier d'appel d'offres — les solutions susceptibles de faire 
l'objet de variantes (c'est ainsi que PX Consultant a plus spécialement étudié les solu-
tions haubanées). 

— Vérifier les notes de calculs et plans d'exécution dans les délais prescrits et égale-
ment particulièrement restreints, sans prendre le risque, à aucun moment, de retarder 
l'Entreprise. 

— Assurer la présence indispensable de la maîtrise d'œuvre à tous les stades de l'exé-
cution et de la surveillance du chantier. 

L'article ci-après décrit plus en détail tout ce processus. 

Mais l'on peut affirmer, que la conjonction d'une maîtrise d'œuvre associant l'Ingénie-
rie Publique et l'Ingénierie privée avec la puissance et la technique d'une Entreprise 
particulièrement performante doit permettre de tenir le pari d'un délai d'exécution extrê-
mement tendu et de livrer au maître d'ouvrage un ouvrage de qualité. 

Dès 1 9 7 4 , le Set r a 
et la D D E 1 7 ava ien t é labor é 

u n premie r dossie r d ' A P S 
d u Pon t d e l ' I le-de-Ré . 

Ces é tude s on t ét é reprise s en to ta l i t é à part i r d e débu t 1 9 8 5 , pa r un e équip e 
const i tué e d u Serv ic e M a r i t i m e d e la D D E (regroup é au dépar t autou r 
d e Pierre-Loui s Pet r iqu e pui s d e Pau l Scher rer ) , d u Set r a ( l 'équip e d e 

M iche l Vi r logeu x et en part icul ier , Gil le s Causs e a f fec t é au projet) , de Charle s Lavign e 
a rch i tec te , d e Soge ler g ( M . Chauv in ) , et PX Consu l tan t ( M . Xercav in ) . 

Chevêtre en cours 
de coulage. 
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IPC 77 
Pau l Scherre r 
Aprè s un débu t 
de carrièr e 
au Servic e 
Mari t im e 
de Diepp e 
(DDE 76) entr e 
en 1 9 7 9 , 
comm e 
Directeu r 
de l'Outillag e 
Portuair e 
à la Chambr e 
de Commerc e 
et d'Industri e de 
Boulogn e s/Me r 
où il dirig e 
notamment , 
l ' important e 
opératio n de 
restructuratio n 
de la gar e 
marit ime . 

Depui s 
le 1 e r févrie r 
1 9 8 6 , 
Che f du Servic e 
Mari t im e 
de La Rochell e 
(DDE 17) , 
et charg é 
de la maîtris e 
d'śuvr e 
du pon t 
de l'Ile-de-Ré . 

En septembre 1985. le maître d 'ouv rage donnait son 

accord de pr inc ipe ŕ la const i tu t ion d ' un doss ier 

d"appel d 'o f f res comprenant : 

— une solut ion de base, pont ŕ vousso i rs préfabr i-

qués, assemblés par précontrainte part iel lement exté-

r ieure, de t ravées 120 m : 

— une étude sommai re de solution mixte métal-béton 

(étudiée tout par t i cu l ič rement par M . Lecroq) pou-

vant serv ir de référence ŕ une offre var iante : 

— une é tude somma i re de solut ion ŕ t ravées centra-

les haubanées (avec l 'apport tout par t icu l ier de PX 

Consu l tan t) pouvant éga lement serv ir de référence 

ŕ une offre var iante : 

— des é léments de réflexion sur des solut ions ŕ âmes 

tr iangulées en béton (qui de fait n 'ont pas réel lement 

about ies, compte tenu de la comp lex i té due ŕ l ' iner-

ti e var iab le du ca isson du tab l i e r . . . ). 

A noter que la G r a n de C o m m i s s i on Naut ique a 

demande que soient assurées 4 passes nav igables de 

100 mčt res de largeur, dégageant au m i n i m um 25 m 

de t irant d 'a ir (le maî t re d ' o u v r a ge a en fait retenu 

30 m) et que la p rox im i té de l 'aéroport de La 

Rochel le-Laleu interdit de crever le plafond ( + 69 m 

N G F ). ce qui a bien en tendu, for tement pénal ise les 

solut ions haubanées. 

I appel d'offres et le choix 
de l'entreprise Bouygues 

Dčs la const i tu t ion du doss ier d 'appel ŕ la concur-

rence, le maî t re de l ' ouv rage a mis l 'accent sur le 

carac tč re fondamental pour lui . des dé la is. 

Le mode de consultat ion retenu a été l 'appel d'offres 

restreint au niveau Eu ropéen. Aprčs sélect ion de 8 

cand ida ts, les doss iers de consul ta t ion des ent repr i-

ses ont été adressés le 13 février 1986. avec ouver-

ture des of f res, le 20 mai 1986. L ' équ ipe de maî-

tr ise d ' ś u v re s'est ainsi vue devoir ana lyser 24 pro-

posi t ions (6 so lut ions de base béton. 1 base méta l. 

6 bases aménagées béton et 1 1 aut res var iantes dont 

5 ŕ haubans). Les diverses solut ions, autres que clas-

siques ŕ voussoirs préfabriqués ont toutefois été assez 

rap idement é l im inées pour des ra isons aussi bien de 

coűt d ' invest issement que de sűreté de mode de mise 

en śuv re et de coűt d 'en t re t ien u l tér ieur en a tmos-

phčre mar i t ime. Le délai a été p répondérant dans le 

choix du maî t re d ' o u v r a g e, ent re les deux solut ions 

restant en compét i t ion, et a conduit le 7 aoűt 1986. 

ŕ retenir le g roupement d 'en t rep r i ses Bouygues. 

Bouygues Of fshore. Le marché avec ces ent repr ises 

a été signé aprčs mise au point, le 23 septembre 1986 

avec une fin de chant ier cont rac tue l le pour le pont, 

f ixée au 30 avr il 1988. 

L a responsabi l i té du projet était conf iée, au sein du 

groupement d 'entrepr ises ŕ M . de la Chaise. M . Per-

r ier assurant la d i rect ion du chant ie r, assistés de M . 

de Rocheboue t. pour les opéra t ions mar i t imes. Les 

études ont été réalisées sous la direct ion de M . Pierre 

Richard avec, en part icul ier. M M . Placidi. Radiguet 

et Phan Thao. 

f organisation de la maξtrise 
d'⊄uvre 

Pour le suivi de la réal isat ion du pont, c o m me pour 

les études de l 'o rgan isat ion, la maîtr ise d ' ś u v re fait 

appel ŕ d ivers intervenants, le Chef du Serv ice Mar i-

t ime étant le représentant de la maî t r i se d ' ś u v r e. 

LL> suivi des ιtudes, est assuré par le Setra et Sogclcrg 

sur Par is, en étro i te concer ta t ion avec la D D E, le 

Chef du Serv ice Mar i t ime signant tous les v isas des 

p lans, des nomenc la tu res et des autres documen ts 

d 'exécu t ion. La miss ion de Char les Lav ignc, archi-

tec te, s 'est poursu iv ie pendant la mise au point du 

projet (en par t icu l ier arch i tec tura t ion des 28 pi les), 

et la réalisation du chantier (accord sur les calepinagcs 

proposés par l 'en t repr ise, choix des équ ipements — 

corn iches la téra les, mâts d 'éc la i rage, e t c .. — ) . Il 

t ravai l le en concer ta t ion avec M me Fourqu ic arch i-

tecte, chois ie par le Conseil Général pour les bâti-

men ts, des accčs et l ' aménagement paysager de la 

zone. 

Laboratoire de chantier : comp te tenu du nombre 

d 'essa is ŕ réal iser dans des déla is restre ints (plus de 

12 000 eprouve t tes ŕ casser, plus de 600 passages 

de cont rô les son iques des p ieux, e t c . .) un labora-

toire de chant ier a été instal lé sur l 'a i re de préfabr i-

cation des voussoirs. Le laboratoire Régional de Bor-

deaux et le C E B TP se sont associés et ont passé soli-

da i rement avec le maî t re d ' o u v r a ge un contrat pour 

l 'exécut ion des essais de cont rô le ex té r ieur de qua-

lit é nécessi tant des tâches de labora to i re, ŕ savoir 

no tamment : 

— suivi de la qual i té des bé tons et de leur const i-

tuant (au sens du fascicule 65) ; 

— cont rô le des pieux par auscu l ta t ions son iques ; 

— mesure de coeff ic ients de t ransmiss ion : 

— cont rô le de la chape d 'é tanché i té : 

— ass is tance ŕ la récept ion de l ' ouv rage : 

auxquel les s'est ajouté par la suite le contrôle en usine 

de la fabr icat ion des appare i ls d ' a p p u is spéc iaux. 

L e laborato i re qui a reçu l ' ag rément Réseau Nat io-

nal d 'Essa is est autor isé ŕ ef fectuer des prestat ions 

d i rec tement pour le compte de l 'en t repr ise si cel le-

ci les lui c o m m a n de mais pour des ra isons de déon-

to logie év iden te, le labora to i re ne p rocčde ŕ aucune 
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Des moyen s exceptionnel s on t été mi s en śuvr e 
pou r assure r le suiv i de la sécurit é et le suiv i du 
chantier , frui t d'un e collaboratio n entr e l'Admi -
nistratio n et des entreprise s privées . 

in terprétat ion des résul tats pour le compte de ladite 

en t repr ise. 

Le suivi de la sιcuritι sur chant ier a fait l 'objet d 'une 

at tent ion toute par t icu l ičre avec miss ion spéci f ique 

conf iée ŕ cet effet par le maî t re d ' o u v r a ge ŕ A I F 

(Assoc ia t ion des Industr ie ls de F rance ). 

Le suivi de chantier est assuré par deux cel lu les de 

la D D E, l ' une fondat ions-p i les — d i r igée par 

M . Ma in, Ingénieur des T PE habi tuel lement chargé 

de la subdiv is ion " t r a v a ux neufs au Serv ice Mar i -

t i m e" —, et l 'autre tablier — (préfabrication-pose) — 

di r igée par M . D e m a r e, Ingénieur des T P E, spécia-

lement affecté ŕ cet effet ŕ la D D E de la Charen te-

Mar i t ime —. Les tâches pr inc ipa les du chant ier et 

en par t icu l ier tous les bé tonnages et mises en pré-

cont ra in te sont suiv ies en cont inu par les agents de 

la maî t r ise d ' ś u v re avec fourni ture par l 'en t repr ise 

de fiches de suiv i, con fo rmément au fascicule 65 du 

C C T G. Ap rčs consul ta t ion, un contrat a été passé 

ŕ la Société Soge le rg, afin qu 'e l le met te ŕ d ispos i-

t ion de la D D E des survei l lants de t ravaux qui v ien-

nent ainsi complé ter les moyens de l 'Adminis t rat ion. 

L e systčme permet ainsi de s 'adapter de maničre sou-

ple aux besoins réels du chant ier (par exemp le, il 

a fallu embaucher de toute urgence deux survei l lants 

supp lémenta i res quand en jui l le t 1987, Bouygues a 

déc idé de poser les vousso i rs 7 j ou rs sur 7, 20 heu-

res par j o u r ). 

La coordination gιnιrale de l'opιration (entre les 

d ivers maî t res d ' ś u v re des accčs, des bât iments, les 

serv ices du futur exp lo i tant, concess ionna i res des 

réseaux, tels que E D F, Syndicat des E a u x, e t c . .) 

est assurée éga lement par le Serv ice Mar i t ime de la 

D D E et tout par t i cu l ič rement son Bureau d 'E tudes 

(Jacques Pless is), assisté par la Société Cerc le qui 

gčre un p lanning in format isé de l 'opéra t ion (envi-

ron 40 marchés ). 

P rincipales  caractéristiques  techniques 
de l'ouvrage 

La var iante p roposée par Bouygues présente des tra-

vées de 110 mč t res découpées en 30 vousso i rs, (ŕ 

savoir deux demi -vousso i rs sur pile et 14 pai res de 

voussoi rs de 3 ,80 m de long env i ron, (poids max i-

m um de chaque pičce 130 tonnes). 

L e pont compor te ainsi 28 pi les, les pi les 4 ŕ 25 sont 

conçues pour résister ŕ un choc de nav i res de tail le 

moyenne, co r respondant ŕ un effort stat ique hor i-

zontal de 2 0 00 tonnes. La solut ion p roposée par 

l 'Admin is t ra t ion dans la base, et repr ise par Bouy-

gues dans sa var ian te, cons is te ŕ réal iser les fonda-

t ions p ro fondes des pi les par 4 p ieux incl inés ŕ 2 0 °, 

d iamčtre 2 mčt res, ancrés de 12 mčtres envi ron dans 

le subst ra tum marno ca lca i re. Tout calcul fait, le 

Barge auto-
élévatrice 
GEM 159 

en position 
sur une fondation. 

LE PONT DE L'ILE-DE-RE 
(quelque s chiffres ) 

TABLIER 
— Longueur entre culées : 2 926,50 m se répartissant en 29 travées (de 

Ré vers le Continent) de 37,20 m - 56,40 m - 83,20 m - 24 x 110 m — 
71,80 m - 37,90 m. 

— Largeur du hourdis supérieur : 15,50 m. Hauteur variable de 4 m à 
7 m. 

— Béton B.40 de tablier : 31 700 m 3 soit une épaisseur équivalente de 
0,70 m. 

— Armatures passives : 4 165 tonnes soit 131,4 kg/m 3 . 
— Précontrainte : 12 T 15 — 1 052 tonnes. 

19 T 15 — 717 tonnes, 
soit un total de 1 769 tonnes (55,8 kg/m 3). 

— Précontrainte transversale du hourdis supérieur : 9,8 tonnes. 

APPAREILS D'APPUIS 
70 appareils d'appuis à pot, glissants et fixes, de 250 tonnes à 3 000 
tonnes. 

PILES ET CHEVETRES 
— 28 piles de hauteur variable, s'inscrivant dans un cylindre de diamètre 

extérieur 5,50 m. 
— Béton B.30 de piles et semelles 15 931 m 3. 
— Armatures passives : 1 690 tonnes (106 kg/m3). 

FONDATIONS SUR PIEUX INCLINES 
— 104 pieux 0 2000 inclinés à 20 degrés, forés de 12 ml dans le 

substratum marno-calcaire. 
— Longueur totale des pieux : 2022 ml dont 1100 ml à l'intérieur de che-

mises métalliques. 
— Volume de béton : 6 354 m 3 . 
— Armatures passives : 1 227 T soit 193 kg/m 3. 
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Une travé e de 110 mètre s demand e 140 heure s de travai l et la cadenc e 
de pos e est d'un e travé e en si x jours . 

choc des nav i res induit dans le pieu le p lus tendu 

une t ract ion de l ' o rd re de 2 000 tonnes, ce qui a 

nécessi té l 'usage d 'a rma tu res passives peu usuel les, 

des HA 5 6. 

— La forme des piles et chevętres résulte d 'une étude 

arch i tectura le par t icu l ičre dest inée ŕ c réer des j eux 

d ' o m b r es et de lumičres sur les fűts de p i les. 

— Le tabl ier, de 15,50 mčt res de la rgeur, est un 

mono-caisson d 'épaisseur équivalente 70 cm qui sup-

por te 2 voies de c i rcu lat ion de 3 ,50 m et deux pis-

tes cyc lab les de 2 mč t res de largeur séparées de la 

chaussée par des bar r ič res pré fabr iquées en béton, 

type G B A. Le caisson abri tera une canalisation d 'eau 

0 600 pour par fa i re l 'a l imenta t ion de l ' I le -de-Ré, 

des câb les E DF 90 Kv et 20 Kv ; il est éga lement 

prévu une réservat ion pour des Fibres opt iques P T T. 

— Le pr inc ipe de la p récont ra in te d is t ingue t ro is 

famil les pr inc ipa les : 

*  câb les de f léaux noyés dans la t ranche supér ieure 

des voussoi rs et débouchant soit en t ranche, soit en 

bossage dans le ca isson : câb les 12 T 15 super ; 

*  câb les de cont inui té 19 T 15 super, ex tér ieurs au 

bé ton, avec 2 dév ia teurs par t ravée, en ga ine 

po lye thy lčne noi re ; 

*  câb les de cont inu i té hor i zon taux, noyés dans le 

bé ton, au vo is inage de la clef, en par t ie infér ieure 

des ca issons et éga lement en par t ie supér ieure dans 

cer ta ins cas (câbles 12 T 15). 

Toutes les injections se font avec un coul is de ciment 

étudié spéc ia lement pour le chant ier par Bouygues. 

uelques  faits  remarquables 
du chantier 

Fondations : l 'ut i l isat ion d ' u ne barge autoélévatr ice 

offshore a permis ŕ l 'Entrepr ise de s'affranchir, pour 

de nombreuses tâches, des sujét ions dues ŕ la houle. 

Ceci a pe rm is des cadences de t ravail t rčs é levées, 

pu isque une fois le chant ier monté en rég ime, la réa-

l isation des fondat ions pro fondes se fait sur un cycle 

d ' env i ron 7 j ou r s. 

Les pr inc ipales diff icultés rencont rées ont en fait été 

l iées au bétonnage des p ieux incl inés 0 2000, et ont 

nécessité certains recarottage du béton pour contrôle, 

et dans le cas d ' un seul pieu sur les 104 réal isés, des 

inject ions de cou l is sous press ion. 

 La forme des pi les a nécessi té des coffrages gr im-

pants trčs spécif iques et un coffrage de chevętres fort 

impor tant qu i, dans cer ta ins cas, a dű ęt re mis en 

p lace ŕ p lus de 40 m au-dessus des p lans d 'eau. 

Prιfabrication des voussoirs. L a nécessi té de pré-

fabr iquer les 798 vousso i rs du pont en 8 ŕ 9 mo is, 

a conduit l 'En t repr i se ŕ instal ler 8 ce l lu les de préfa-

br icat ion, a l imentées par 4 mâts de bétonnage depuis 

deux centrales de chant ier, chacune assurant la sécu-

rit é de l ' au t re. 

Vue générale 
de l'aire 

de préfabrication 
des voussoirs. 
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Pour tenir les cadences f ixées, 6 ŕ 8 vousso i rs par 

jou r, il était indispensable de pouvoir décoffrer ŕ 13 

heures env i ron, et de lever les voussoi rs 36 heures 

aprčs bé tonnage. L 'é tude de béton spécif ique a con-

duit ŕ une formulat ion avec adjonct ion de fumée de 

sil ice (ce qui conduit ŕ des fc 2 8, de l ' o rd re de 60 

ŕ 70 M PA pour 40 M PA cont rac tue ls ). 

Les diff icultés rencont rées ont été essent ie l lement 

l 'obtent ion d ' une bonne qual i té de pa rement (pro-

b lčmes de v ibrat ion sur des âmes de 7 m de haut, 

hétérogénéi té de te in tes . . .) et la tenue des gaines de 

précont ra in te sous la poussée du béton dans les par-

ties basses des cof f rages. 

Pose des voussoirs. La pou t re de lancement mobi le 

sur pneumat iques a été en t ič rement conçue par la 

Direct ion Sc ient ique de Bouygues, et p résente de 

nombreuses caractér is t iques innovantes devant per-

met t re son réemploi pour d ' au t res tabl iers de ponts 

futurs. L'uti l isation importante de haubans (verticaux 

et hor izontaux) a permis d 'ob ten ir une structure g lo-

balement fort r ig ide, ma lg ré un po ids re lat ivement 

réduit (500 tonnes environ pour une poutre de 280 m). 

La pout re permet la pose s imul tanée de deux vous-

soirs. maintenus en suspension j usqu 'ŕ la fin de mise 

en tension de 2 câbles de fléau par pai re de vous-

so i rs. La cadence de pose est de une t ravée de 110 

mčt res en 6 ŕ 7 j ou rs ( travail 20 heures par j o u r ), 

avec la pose des 14 pai res de vousso i rs d ' un fléau 

en 2 j ou rs env i ron. 

onclusion 

Sauf cas de force ma jeure, il est déso rma is acquis 

que le pari de l 'En t repr i se Bouygues et du Conseil 

Général sera tenu, ŕ savo ir const ru i re 45 000 m 2 de 

tabl ier avec des fondat ions pro fondes t rčs spécif i-

ques en 20 mo is (soit env i ron 5 mo is d 'é tudes et 15 

mois de chant ier ). Ceci n 'au ra été possible que grâce 

ŕ la t rčs g rande maî t r ise de l 'o rgan isat ion et des 

méthodes qui sont cel les de l 'En t repr ise Bouygues 

et éga lement ŕ la bonne coord inat ion techn ique qui 

a toujours préva lu en t re maî t r ise d ' ś u v re et Ent re-

pr ise. A ins i, pour tous les p lans et toutes les notes 

de calculs, il a toujours été possible de donner le visa 

pour le début d 'exécu t ion sans j ama is faire at tendre 

l 'Entrepr ise et ce. malgré les délais ext ręmement ser-

rés qui ont immanquab lement ponc tué cette réal isa-

t ion. A 

Le pont prend 
forme. 
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Rive droite.. . Rive gauche. . 

L'EXEMPLE DU PONT 
B A li/ l A L'entretie n des ouvrage s d'ar t \J\ 5 A \ I V I ^ \ I V ^ ^ dan s les pay s en voi e 

d e développemen t pos e 
un réel problême . 

Passerelle de visite. 

A travers l'exemple du pont de Bamako, au Mali, le présent 
article se propose de mettre en évidence le fait que cer-
tains ouvrages d'importance stratégique peuvent être assez 
rapidement menacés par manque de crédits d'entretien 

et de réparation. Dans les pays en voie de développement il est donc 
important d'une part de tenir compte de cet état de fait dans la con-
ception des ouvrages, ce qui incombe aux ingénieurs, et d'autre part 
de porter une priorité accrue aux crédits affectés à la conservation 
du patrimoine, ce qui incombe aux bailleurs de fonds. 
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L e pont de Bamako, au Ma l i , relie les par-

t ies Sud et Nord de la vill e et const i tue le 

seul moyen de communica t ion entre les 

deux rives du Niger si l 'on accepte la chaus-

sée submersible de Sotuba, ŕ une seule voie 

de c i rculat ion, qui n 'est ut i l isable qu 'env i-

ron cinq mois par an. 

Conçu ŕ l 'o r ig ine pour facil i ter le désen-

clavement vers le Sud de Bamako (et en par-

t icul ier l 'accčs ŕ la route de Côte-d ' Ivo i re ), 

ainsi que pour permet t re l 'extension de la 

vil l e sur la r ive dro i te, l ' ouv rage reçoit 

au jourd 'hui une circulat ion moyenne de 

35 000 véhicules par jour, sans compter une 

circulation trčs importante de cycles, cyclo-

moteurs et p ié tons. 

Il const i tue de ce fait un ouvrage stratégi-

que pour la v ie de Bamako et plus généra-

lement du Ma l i , son doub lement par un 

deux ičme pont étant d 'a i l leurs envisagé ŕ 

te rme. 

Les t ravaux de construct ion se sont dérou-

lés de mars 1958 ŕ mars 1960, ŕ part ir d 'un 

avant-projet étudié par le Serv ice Central 

d 'E tudes Techn iques (SCET) et d 'un pro-

jet d 'exécut ion de la S T U P. 

Cachetage d'entretoise 
endommagée. 

A.L . MILLA N 
IPC 77 

Chef 
de la Divisio n Ouvrage s 

Types , Fondation s 
et Soutènement s 

SETRA 

Morphologie 

L'ouvrage comporte 30 travées indépendan-

tes ident iques, d 'env i ron 28 m de portée et 

est appuyé sur des piles fondées chacune au 

moyen de deux caissons havés de 2 ,50 m 

de d iamčt re légčrement encast rés dans le 

rocher sain. 

Chaque travée est constituée par quatre pou-

tres sous chaussée préfabr iquées, en béton 

précontraint, réunies par quatre entretoises 

part iel lement coulées en place et précon-

traintes t ransversa lement. L e hourd is de 

liaison est également précontraint t ransver-

salement. 

Le profil en t ravers compor te une chaus-

sée de 6 m encadrée par deux t rot to i rs, le 

trottoir amont servant en outre de piste 

cyclable. 

L'inspection détaillée 

L' inspect ion détai l lée du pont a été effec-

tuée ŕ la demande du Min is tčre de la Coo-

pération, l 'organisation préalable étant assu-

rée par la mission française de coopérat ion 

ŕ Bamako. 
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Cachetage d'abouts 
endommagés. 

A not re conna i ssance, b ien q u ' u ne visi te 

subaqua t ique des fondat ions ait été ef fec-

tuée, aucune inspect ion du tabl ier n 'ava it 

é té en t repr ise j u s q u 'ŕ ce j o u r. 

Cet te inspec t ion, ef fectuée par M M . Po i-

neau et Mi l la n (Set ra), s 'est dérou lée du 10 

au 23 oc tob re 1986. C o m p te tenu de 

l ' impor tance de la c i r cu la t ion, toutes les 

in tervent ions se sont dé rou lées soit de nuit, 

soit le d i m a n c h e. L ' e n s e m b le de l ' i nspec-

t ion a nécessi té 96 stat ions de visite ŕ l 'a ide 

d ' u ne passere l le spéc ia lement const ru i te ŕ 

cet effet ( f igure 1). 

Constatations 

En dehors de que lques dégradat ions mineu-

res, deux p rob lčmes impor tan ts ont été mis 

en év idence. 

— le m a n q ue de chape d 'é tanché i té et le 

m a n q ue d 'é tanché i té des j o in ts de chaus-

sée ; 

— le mauva is c o m p o r t e m e nt des cacheta-

ges des câb les t ransve rsaux et, p lus par t i-

cu l i č remen t, des câb les d es ent re to ises 

( f igure 2 ), a insi que de cer ta ins cache tages 

de câb les long i tud inaux ( f igure 3 ). 

L ' a b s e n ce d 'é tanché i té p r o v o q ue des cou-

lu res et des inf i l t rat ions sys témat iques sur 

toutes les t r avées, soit ŕ t rave rs les t rous 

de cof f rage et de manu ten t i on des pou t res, 

soit ŕ t ravers les fissures de repr ises de 

bé tonnage, soit d i rec tement sur les abouts 

des pou t res v i a les jo in ts de chaussée. 

Ces inf i l trat ions d 'eau, out re la dégradat ion 

du béton de sur face (qui est par a i l leurs de 

t rčs bonne qual i té) p résentent un ca rac tč re 

ex t ręmement pré judic iable ŕ la pérenni té de 

l ' ouv rage car e l les ont une t rčs g rande p ro-

babi l i té d ' a t t e ind re les câb les de p récon-

t ra in te. 

Fort h e u r e u s e m e n t, deux " c é s a r i e n n e s" 

e f fectuées, l ' une sur un câb le d 'en t re to i se, 

l ' au t re sur un câb le de hou rd is ont révé lé 

des câb les e n c o re en bon état, b ien en ro-

bés par le cou l i s. 

Diagnostic 

On peut dédu i re de ces cons ta ta t ions que : 

— la m ise en p lace d ' u ne é tanché i té géné-

rale sur le tab l ier ainsi que de jo in ts de 

chaussée é tanches est ind ispensab le pour 

garan t ir ŕ l ' ouv rage une b o n ne pérenn i té ; 

— le repérage et la réfection soignée de tous 

les cache tages dé fec tueux sont ind ispensa-

bles afin d ' a r rę ter l 'évo lut ion de ces désor-

d r e s. 

Conclusion 

L e pont de B a m a ko se t r ouve enco re en 

assez bon état mécan ique apparen t, ma lg ré 

les cou lu res et sou i l lu res d i ve rses auxque l-

les il est s o u m i s. 

Cependan t, en ra ison de l ' absence d 'é tan-

chéi té ŕ tous les n i veaux, d es co r ros ions 

d ' a r m a t u r es ac t ives ont été mises en év i-

dence ŕ d i f férents endro i t s. De ce fait, si 

aucune m e s u re conserva to i re n 'est pr ise 

pour év i ter tout contact en t re l 'eau et les 

ac ie rs de p récon t ra in te, la durab i l i té de 

l ' ouvrage risque de se t rouver compromise. 

En al lant au-de lŕ de l ' e xemp le du pont du 

Bamako, il est uti le d ' ins is ter sur le fait que 

la concep t ion des ouv rages cons t ru i ts dans 

les pays en voie de déve loppement doit tenir 

compte de l ' ex t ręme diff icult é que peuvent 

rencon t rer ces pays ŕ d é g a g er des crédi ts 

d 'en t re t i en suf f isants. 

A for t ior i , les g rosses répara t ions ne peu-

vent ęt re en t repr ises q u 'ŕ l ' i ssue d ' u ne lon-

gue p rocédu re de reche rche de finance-

men ts, pendant laquel le l ' ouv rage cont inue 

de dépér i r. 

I l semb le d o nc qu ' il conv ienne de sensibi-

l iser : 

— les ingén ieurs, afin qu ' i ls conçoivent des 

ouv rages nécess i tant le m i n i m um d 'ent re-

t ien, qui t te ŕ augmen ter (le p lus souvent de 

façon m in ime) le coűt init ial ; 

— les bai l leurs de fonds in ternat ionaux, qui 

concent rent souvent leurs f inancements sur 

les opéra t ions de t ravaux neufs en délais-

sant dans u ne large m e s u re les crédits 

d 'en t re t ien et de répara t ion, indispensables 

pour assurer une pérenni té satisfaisante aux 

o u v r a g e s. 

ΐ 
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L'OUVERTURE 
DE L'AUVERGN E 

SUR L'EUROPE DU NORD 
Jean-Pierr e 

Rousse l 
Directeu r de la 

constructio n 
ŕ la 

SAPRR . 

L'ouverture vers l'Europe de l'Est de ces trois départements (Puy-de-
Dôme, Allier et Cher) et de toute la région d'Auvergne est déjŕ une 
réalité depuis la mise en service de l'autoroute A 72 entre Clermont-
Ferrand et Saint-Etienne. L'ouverture vers l'Europe du Nord deviendra 
ŕ son tour une réalité avec la mise en service de l'autoroute A 71 entre 
Orléans et Clermont-Ferrand qui constituera également un apport non 
négl igeable dans l'écoulement du grand flux de trafic Nord-Sud. 

Avec la mise en service de l'autoroute A 71 entre Orléans et Clermont-
Ferrand, l'usager désirant se rendre du Nord de la France vers le Sud, 
aura le choix entre deux itinéraires, l'un proche de la saturation, cons-
titué par les autoroutes A 5 — A 7 — A 9 e t l'autre loin de la saturation 
et doté d'une faible proportion de poids lourds, constitué par les auto-
routes A 10 et A 71 jusqu'ŕ Clermont-Ferrand. Lŕ l'usager aura alors 
le choix entre le retour vers l'autoroute A 7, via l'autoroute A 72, ou la Grâc e 
poursuite vers le Sud, via la RN 9 en cours d'aménagement. ŕ l'autourout e 

A 7 1 , ŕ la fi n 
de l'anné e 

prochaine , Clermont-Ferran d ne ser a plu s 
qu' ŕ 3 heure s trent e de Paris . 

Pou r l'Auvergn e c'es t un e port e ouvert e 
su r l'Europe . 
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Ouvrage métallique 
du CD 210 à Gerzat. 

L a cons t ruc t ion de l ' au to rou te A 7 1, pour 

sa par t ie concédée ŕ la Soc ié té des Au to-

routes Par i s -Rh in -Rhône ( S A P R R ), ent re 

Bourges et C l e r m o n t - F e r r a n d, a débuté en 

1982 par les é tudes de déta i l, suiv ies en 

1983 par les remembremen ts et en 1984 par 

les p remie rs t ravaux p répara to i res. 

Qua t re ans et demi aprčs le c o m m e n-

cement des p remič res études détai l lées, ont 

été mises en serv ice en oc tobre 1987 les 

t ro is p rem ič res sect ions les p lus au sud : 

Mon tmarau l t -Ganna t, Ganna t -C le rmon t-

Fer rand N o r d, et C le rmon t -Fe r rand Nord-

C l e r m o n t - F e r r a nd Est, d ' u ne longueur 

totale de 71 k m. 

Elles seront suiv ies, un an aprčs, par la mise 

en serv ice des deux sect ions su ivantes : 

Val lon-en-Sul ly-Bizeneui l le et Bizeneui l le-

Mon tmarau l t, d ' u ne longueur totale de 38 

km. Les deux dern ičres sect ions : Bourges-

Sa in t -Amand Mon t rond et Sa in t -Amand 

Mont rond-Val lon-en-Sul ly, d ' une longueur 

totale de 71 km seront m ises en serv ice ŕ 

la fi n de l ' année 1989. 

El les se raccorderont a lors avec les aut res 

sect ions constru i tes par la Société Cof i route 

ent re Or léans et Bourges, la dern ič re sec-

tion : Salbr is-Bourges étant mise en service 

éga lement ŕ la fi n de l ' année 1989. 

L a cont inu i té au torou t ič re ent re Par is et 

C l e r m o n t - F e r r a nd sera a lo rs assurée. 

Par is ne sera p lus q u 'ŕ 3 heures 30 de 

C l e r m o n t - F e r r a nd par au to rou te, a lors 

qu 'ac tue l l ement la du rée de la mei l leure 

l iaison par fer est de 4 heu res. 

Caractéristiques générales 

L 'au to rou te A 7 1, dans sa par t ie concédée 

ŕ la Société des Au to rou tes Par is -Rh in-

R h ô n e, c ' es t -ŕ -d i re en t re Bou rges et 

C l e r m o n t - F e r r a nd Est, a une longueur de 

180 km. 

El l e est const ru i te : 

— par le maître d 'śuvre : Scetauroute pour 

les 6 sect ions ent re Bourges et C le rmon t-

Fe r rand d ' u ne longueur tota le de 176 km ; 

— par le maî t re d 'śuvre : Direct ion Dépar-

tementa le de l 'Equ ipement du Puy -de-

D ô m e, pour la sect ion de 4 km C le rmon t-

Fe r rand N o r d - C l e r m o n t - F e r r a nd Est. 

Sur les 180 km de cette au to rou te, on 

t rouve : 

— 11 échangeu rs ; 

— 3 coup les d ' a i r es de serv ice ; 

— 4 coup les d ' a i r es de repos en p remič re 

phase ; 

— 4 viaducs (de 120 ŕ 340 m de longueur) ; 

— 192 ouvrages d 'art couran ts dont 7 fran-

ch issements de vo ies fer rées ; 

— 7 gares de péage ; 

— 4 cent res d 'en t re t ien (ŕ Leve t, Mai l le t, 

Mon tmarau lt et R iom) ; 

— 1 d i rect ion rég ionale d 'exp lo i ta t ion (ŕ 

Ganna t ). 

Lo rsque cette au torou te sera achevée ent re 

Bourges et C le rmon t -Fe r rand, les ter rasse-

ments auront nécessi té l ' exécu t ion de : 

— 22 mi l l ions de m 3 de déb la is ; 

— 15 mi l l ions de m 3 de remb la is ; 

— 5 mi l l ions de m 3 de maté r iaux de pro-

venance ex té r ieu res, y c o m p r is les maté-

r iaux nécessa i res ŕ la cons t ruc t ion des 

chaussées. 

L e profil en t ravers est const i tué par deux 

chaussées de 7 m de largeur chacune, sépa-

rées par un te r re plein central de largeur 

var iab le (2 ,50 ŕ 10 m) et bo rdées de ban-

des d 'a r ręt d ' u r g e n ce d ' une la rgeur variant 

de 2 , 50 m ŕ 3 , 00 m. 

L a vi tesse de ré férence, p r i se en compte 

pour la dé te rmina t ion de la géomét r ie du 

t racé, est de 120 k m / h e u r e. 

A la mise en serv ice le traf ic moyen prév i-

s ionnel var iera selon les sect ions de 5 000 

ŕ 7 000 véh icu les en m o y e n ne jou rna l i č re, 

avec une p ropor t ion de l ' o rd re de 18 % de 

po ids lourds. 

A l ' achčvement de l ' au to rou te A 71 entre 

Bourges et C le rmon t -Fe r rand, l ' invest isse-

ment consenti par la Société des Autorou-

tes Par i s -Rh in -Rhône aura é té d 'env i ron 4 

mi l l ion s de f rancs T T C, va leur 1986, soit 

un coűt k i lomét r ique moyen t rčs ra isonna-

ble de 22 mi l l ion s de f rancs. 

Aspect du tablier 
en cours d'achèvement. 
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Corniche s d'ouvrag e d'ar t en béto n de fibr e de verr e (GRC) 

Les faits saillants à retenir 

Bien que la const ruc t ion de l ' au to rou te A 

71 n 'a it pas rencont ré de dif f icultés par t i-

cu l ičres, on peut soul igner un certain nom-

bre de faits carac tér is t iques : 

/ — Cette autoroute a une réelle valeur 

touristique. L ' u s a g er la parcourant décou-

vr i r a des paysages nature ls méconnus et 

appar tenant ŕ une des plus bel les rég ions 

de F rance : l ' A u v e r g n e. Il ne pour ra que 

s 'en thous iasmer pour les paysages atta-

chants tels que ceux du bocage Bourbon-

nais et de la Cha îne des Puys et souhai ter 

les vis i ter p lus en détai l. 

2 — Cette autoroute a mobilisé le Conseil 

Régional d'Auvergne qu i, sur l 'a ire de ser-

vice des Vo l cans, ŕ 30 km au Nord de 

C le rmont -Fer rand au conf luent des Dépar-

tements du P u y - d e - D ô me et de l 'A l l ie r , a 

décidé de réa l iser une vér i tab le por te de 

l 'Auve rgne d ' u ne g rande e n v e r g u r e. 

Dans un site naturel magn i f ique, avec une 

vue pano ram ique sur la cha îne des Puys. 

l 'archi tecte R i ca rdo Bofil l a été chargé de 

concevoir un ensemble ambi t ieux qui devra 

part iciper ŕ la promot ion tourist ique et com-

merc ia le de toute la rég ion A u v e r g n e. 

3 — Cette autoroute a voulu et veut conti-

nuer à participer à la prospérité économi-

que régionale. D ' a b o r d, pendant la phase 

de const ruc t ion, en prenant le m a x i m um de 

disposi t ions pour donner toutes leurs chan-

ces aux en t repr ises locales qui dési ra ient 

par t ic iper aux t ravaux. 

Ensui te pendant la phase exp lo i ta t ion, par 

la mise en p lace d ' un observa to i re écono-

mique qu i, ŕ par t ir d ' un constat avant la 

mise en service de l 'autoroute, mesurera les 

évolut ions et or ientera les déc ideurs locaux 

pour mieux ut i l iser toutes les potent ia l i tés 

de l ' au to rou te. 

Enfin et tou jours pendant la phase exp lo i-

tat ion, en aidant au m a x i m um le Conseil 

Régional d ' A u v e r g ne ŕ réa l iser son vaste 

projet de promot ion tour is t ique et commer-

cia le sur l 'a i re de serv ice des vo lcans. 

4 — Cette autoroute a voulu s'intégrer le 

mieux possible dans le paysage en ne p ro-

voquant q u ' un m i n i m um de nu isance. 

Corniche GRC 
sur PS à tablier 

en poutres 
préfabriquées. 

C'es t a ins i qu e les mei l leur s 
a rch i tec te s locau x 

on t é t é chois i s pou r réal ise r 
les supers t ruc ture s 

et les ouvrage s d 'ar t . 
C 'es t a ins i qu e 

de s a rch i tec te s paysag is te s 
on t assist é le bu rea u 

d 'é tude s dan s la concep t i o n 
de s t e r rassemen t s et qu e 

de s créd i t s d 'un e amp leu r 
excep t ionne l l e on t é t é mi s 

à la d ispos i t io n 
de s Direct ion s de s Ant iquité s 
Histor ique s et Préhistorique s 

pou r réal ise r de s foui l le s 
d e sauvetag e par tou t o ù cel a 

se révéla i t nécessa i re . 
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Une autorout e innovatric e qu i veu t participe r à la prospérit é économiqu e 
de la région . 

D e s m u r s a l v é o l a i r e s 

d e 6 m è t r e s 

d e h a u t e u r r é a l i s é s 

a v e c d e s é l é m e n t s 

" L o e f f e l " , d ' o r i g i n e 

s u i s s e , s e r o n t 

v é g é t a l i s é s a f i n 

d e s ' i n t é g r e r 

l e m i e u x p o s s i b l e 

d a n s l e p a y s a g e . 

Corniche GRC 
Caniveau du 

Viaduc du Venant. 

5 — Cette autoroute participe à l'effort 

national en faveur de l'innovation par l 'ut i -

lisation qu 'e l le fait de techniques peu ou pas 

ut i l isées ŕ ce j o ur et dont cer ta ines étaient 

d ' o r i g i ne loca le. El les ont t rouvé sur cet te 

autoroute un champ d 'expér ience et de réfé-

rence pour leur p romot ion future. 

C i tons en par t icu l ier : 

— Les ponts ΰ poutres prιfabriquιes, p ré-

cont ra in tes par fils adhéren ts et rendues 

hypers ta t iques, qui furent ut i l isées sur un 

cer ta in n o m b re de passages infér ieurs ou 

supér ieurs (en tout 16 un i tés ). Ces ouvra-

ges avaient déjŕ été ut i l isés sur d 'au t res 

autoroutes par d 'aut res Sociétés concession-

na i res, mais il s ont fait ici l 'objet d ' a m é-

l iorat ions tel les que : 

 les co rn iches pré fabr iquées t rčs légčres 

en " g l a ss ré in forced c e r n e n t" (GRC) ; 

 un m o de de calcul prenant en compte les 

efforts de redistr ibution résultant du fluage ; 

 des précaut ions pour éviter la fragilité aux 

chocs du tab l ier. 

— Le conduit ' 'Matiθre ' ', ouv rage voűté 

const i tué par l ' assemb lage de 4 é léments 

préfabr iqués en béton formant des anneaux 

successifs (1 é lément radier, 2 éléments pié-

d ro i t s, 1 é lément voű te). 

— Les ouvrages ΰ vo٦te mince sous rem

blais de grande hauteur. 

I l s 'agit d ' u ne voűte de t ype C a m p e n o n-

Bernard, ma is qui a été ici p lacée pour la 

p rem ič re sous un remblai de 20 m de hau-

teur pour l i v rer passage au ru isseau de la 

Boub le. 

Sa longueur est de 120 m et son ouver ture 

de 8 m. 

Des p récau t ions et des d ispos i t ions cons-

t ruct ives ont é té pr ises (qual i té du rembla i, 

mé thode de remb la iement) pour évi ter 

l 'effet " M a r s t o n ". 

— Les corniches en bιton de fibre de verre. 

I l s 'agit d ' é l émen ts p ré fabr iqués, trčs 

légers, dest inés ŕ const i tuer le parement de 

la corn iche en m ę me temps q u ' un coffrage 

perdu dans lequel on vient cou ler le béton 

du tabl ier. 

— Les murs de tκte de passage infιrieur en 

ιlιments prιfabriquιs. La techn ique choi-

sie, d 'o r ig ine Suisse, est cel le des éléments 

" L o e f f e l " . 

Ces é léments pré fabr iqués en béton, ont un 

faible po ids (50 kg) et sont empi lés puis 

végéta l isés g râce ŕ une s t ruc ture formant 

réceptac le pour la te r re végéta le. 

Des nappes de géotext i le dép loyées dans le 

remblai ont pe rm is d 'a t te ind re pour ces 

mu rs une hau teur de 6 m. 

Les é léments " L o e f f e l " ont été systémati-

quement ut i l isés sur l 'au toroute A 7 1, pour 

les murs de tęte des passages infér ieurs de 

type P I CF ou P I P O. 
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D 0 S S I E R 

Sur l'autorout e A 4 0 
entr e Mâco n 
et le Tunne l 
sou s le Mont-Blan c 

LE VIA ! 
DE SYL 

Rober t Garin , 
ICPC 65 
Conseille r 
Techniqu e 
et Directeu r 
des Action s 
Internationale s 
à la Sociét é 
des Autoroute s 
PARI S - RHIN -
RHONE 
(SAPRR) 

3 ^ 

A u cours des deux dernières décennies, l'effort d'innovation 
dans le domaine des grands viaducs a porté pour une 
grande part sur l'allégement des structures, d 'abord par 
l'emploi de matériaux légers, puis plus récemment par la 

conception même des ouvrages : structures mixtes acier/béton, pré-
contrainte extérieure, structures en treillis, âmes ajourées etc. . 

L'autoroute A 40 — Mâcon-Genève, avec ses nombreux viaducs dans 
la traversée du Jura constitue une illustration de cet effort d'innova-
tion que la SAPRR a souhaité favoriser : en particulier pour les viaducs 
de Sylans et des Glacières, la Société a pris le risque de lancer l'appel 
d'offres sous forme de concours de techniques innovantes, avec l'appui 
du Directeur des Routes et du SETRA. 

Pour ces ouvrages, la solution de structure en treillis spatial proposée 
par l'entreprise Bouygues présentait à la fois l 'avantage de la légè-
reté, l'atout d'une esthétique remarquable et l'intérêt d'une percée 
technologique. Elle fait l'objet de l'article ci-dessous de M. Jean-Pierre 
Roussel, Directeur de la Construction à la SAPRR. 

S'il est trop tôt pour dresser un bilan économique définitif du chantier, 
deux enseignements majeurs fort intéressants peuvent déjà être tirés : 

— d'une part l 'avantage économique de légèreté (gain important de 
matière et al longement des portées économiques) est obtenu en par-
tie au prix d'une grande qualification des équipes de mise en oeuvre ; 

— d'autre part le type de structure choisie et le mode d'exécution ont 
amené des réflexions importantes — en particulier pour l 'application 
de la théorie des Etats Limites Ultimes et imposé un contrôle de qua-
lité très précis notamment pour la géométrie de l'ouvrage. 

Ces efforts de réflexion et de qualité, comme la qualification des hom-
mes ainsi acquise sont en eux-mêmes porteurs d'avenir. 
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Immédiatemen t à l'Es t du diffuseu r du lac de Sylans , l'autorout e A 40 
devai t chemine r à flan c de falaises , dan s des ébouli s de fort e épaisseur . 

La solutio n d'u n passag e 
en viaduc , à faibl e hauteu r 
au-dessu s des éboulis , 
s'es t rapidemen t imposée . 
Les portées , toute s égales , 
pouvaien t correspondr e 
à l'optimu m économiqu e : 
de l'ordr e de 6 0 m . 
La longueu r du viadu c avai t 
été fixé e à 1 2 6 0 ml . 
L'aspec t architectura l 
devai t êtr e l'obje t d'u n soi n 
particulier , le viadu c 
surplomban t un sit e à fort e 
valeu r touristiqu e 
qu'i l convenai t de protége r : 
le lac de Sylans . 

Ces cont ra in tes cumu lées ont conduit la 

S A P RR et son maî t re d ' ś u v re Scetaurou te 

ŕ la conc lus ion que le v iaduc de Sy lans, 

avec ses 21 t ravées éga les, const i tuera it un 

bon c h a mp d 'u t i l i sa t ion pour un tabl ier 

const ru it par é léments p ré fabr iqués mais 

suf f isamment minces et si poss ib le a jourés 

pour rédu i re l 'effet de coupu re et de cein-

ture au flanc de la falaise. 

Le concours 

Plusieurs techniques dont certaines innovan-

tes permet tant de résoudre le p rob lčme 

posé, il a été déc idé de lancer un concours 

ŕ deux n iveaux : 

par Jean-Pierr e ROUSSEL 
Directeu r 

de la Constructio n 
à la SAPR R 

— dans un p r e m i er n iveau, les ent repr ises 

devaient déc r i re leur solut ion techn ique, 

sans la chi f f rer ; 

— dans un d e u x i č me n iveau, les 2 ou 3 

en t repr ises re tenues deva ient remet t re une 

soumiss ion chi f f rée tenant compte des 

remarques fo rmulées au c o u rs de l 'analyse 

du p remier n iveau. 

Ce concours a été l 'occasion pour plusieurs 

en t repr ises de p roposer des solut ions iné-

d i tes, al lant dans le sens de l 'a l légement 

de l ' ouv rage, no tamment Bouygues et 

Campenon -Be rna rd (Trei l l i s précontraints) 

et Qui l lery (âmes év idées), ou des métho-

des d 'exécu t ion par t icu l ičres (Campenon-

Bernard, G i m ). L e projet de l 'ent repr ise 

Bouygues a tout de suite at t i ré l 'at tent ion 

en ra ison d ' u ne part de son carac tč re inno-

vant et d ' a u t re part de la g rande légčreté 

et de la t ransparence de son tabl ier. 

C o m me par a i l leurs la solut ion de l 'Ent re-

pr ise Bouygues bénéficiait d ' un coűt d 'exé-
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cut ion tout a fait compét i t i f, el le fut rete-

nue pour le site de Sy lans. 

La description générale 

de l'ouvrage 

Nous rappe lons rap idement les carac tér is-

t iques du tab l ier : les hourd is supér ieurs et 

inférieurs sont consti tués par des dalles plei-

nes. 

Il s sont rel iés par un trei l l i s t r id iment ion-

nel const i tué d 'X en béton précont ra in t, le 

tout étant p ré fabr iqué par vousso i rs posés 

ŕ la pout re par encorbe l lements symét r i-

ques, et p récont ra in ts par des câbles ex té-

r ieurs au bé ton. 

C h a q ue vousso ir dit courant ŕ 4 , 66 m de 

longueur pour 10,75 m de la rgeur du hour-

dis supér ieur, 3 ,80 m de la rgeur du hour-

dis inférieur et 4 ,17 m de hauteur hors tout. 

Il pčse 60 tonnes. 

Dans chaque vousso i r, 8 X en béton p ré-

contra int sont d isposés par pa i re suivant 4 

p lans long i tud inaux incl inés sur la ver t i-

cale : 2 de part et d 'au t re de l ' axe et 2 en 

r ive. 

L a précont ra in te des X est ob tenue par des 

câbles ŕ anc rage bou tonné dans les hour-

d is, enfi lés dans des tubes r ig ides intérieurs 

au béton des X . 

L 'or ig inal i té d 'aspect du tabl ier réside dans 

sa légčreté et sa t ransparence dues ŕ la fai-

ble épa isseur des hourd is : 20 cm pour le 

hourd is supér ieur et 30 cm pour le hourd is 

inférieur, ŕ la proport ion importante de vide 

dans les âmes du tabl ier (sect ion t rčs faible 

des d iagona les des X : 0 ,20 x 0 , 2 0 ), enfin 

ŕ l ' assemb lage des X selon des plans lon-

g i tud inaux inc l inés permet tant au hourd is 

infér ieur d ' avo ir une la rgeur éga le ŕ prčs 

du t iers de la la rgeur du hou rd is supér ieur. 

Les difficultés 

de préfabrication 

Les d iagona les const i tuant les X ont une 

PRINCIPAU X VIADUC S DES AUTOROUTE S A 40 ET A 42 

Ouvrages 

d 'ouest en Est 
Ent repr ises Longueur 

Por tée 

m o y e n ne 

Coűt au m 2 

de surface ut i l e 

du tabl ier en F 

0 1 / 87 T T C 

M o de de const ruc t ion 

du tabl ier 

A 42 : 

Pont d ' A i n C i t ra l -Demath ieu et Bard 168 47 (maxi) 6 4 00 St ructure mix te 

A 40 : 

Ponc in DTP/C i t ral 566 155 (max i) 8 0 00 Encorbe l lement cou lé en p lace + 

par t ie poussée 

Nan tua G I M 1 003 90 (maxi 124) 9 9 00 Encorbe l lement cou lé en p lace 

por tée record 

Neyro l les C a m p e n o n - Be rnard 782 49 7 700 Encorbe l lement pré fabr iqué 

Char ix C i t ra -F 542 64 7 300 Pont poussé 

Sylans Bouygues 1 266 60 6 000 Encorbe l l ement pré fabr iqué 

Lal leyr iat G I M 195 58 (maxi) 7 200 Encorbe l lement cou lé en p lace 

F rebuge C i t r a l /Campenon -Be rna rd 4 38 49 7 200 A v a n c e m e nt p ré fabr iqué 

Tacon C i t ra -F 320 90 (max i) 7 700 Encorbe l lement cou lé en place 

L a Cro t te Ci t ra l /Baudin Chateauneuf 195 49 (max i) 9 800 St ruc tu re mix te fondat ions et 

accčs t rčs dif f ici le s 
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A u 1 e r octobr e 1 9 8 7 , la situatio n étai t la suivant e : 1) Toute s les fondation s 
étaien t terminées . — 2) 85 % des appui s étaien t achevés . — 3) 1/3 des 

voussoir s étaien t préfabriqués . — 4) L'achèvemen t du premie r tablier , 
superstructure s exclues , est prév u pou r le milie u de l'anné e 1988 , le deuxièm e 

tablie r étan t achev é à la fi n de la mêm e année . — 
5) Le coû t prévisionne l est de 148 M F TTC, en franc s 

janvie r 1 9 8 7 , soi t pou r un e surfac e util e du tablie r 
de 24 7 0 0 m  2 , un coû t unitair e trè s compétiti f 

de 6 0 0 0 F/m 2 , comm e en témoign e le tablea u 
ci-aprè s qu i donn e en franc s janvie r 1 9 8 7 , toute s 
taxe s incluses , les pri x unitaire s constaté s su r les 
principau x viaduc s des autoroute s A 40 et A 42 . 

sect ion ex t ręmement rédui te : 0 ,20 x 0 ,20 

a lors qu ' il faut y loger les a rma tu res de 

béton a r mé et le tube de passage du câb le 

de p récon t ra in te. 

Pour év i ter tout dép lacement relat if de ces 

é lémen ts, tous les assemb lages des a rma-

tures et du tube sont ob tenus par co l lage ŕ 

l 'a rc é lec t r ique. 

Les X sont p ré fabr iqués en posi t ion ver t i-

ca le, dans des mou les méta l l i ques. 

Pour obten ir ma lg ré cet te posi t ion dé favo-

rable un bon rempl issage des mou les, un 

enrobage total des armatures et une absence 

de ségrégat ion ou de bul les d 'a i r, l ' en t re-

pr ise a dű met t re au point un béton appro-

p r ié. En ou t re, des addit i fs permet tent ŕ ce 

béton d ' avo ir une haute rés is tance ŕ 24 h 

autor isant t rčs rapidement l 'assemblage des 

X avec les hourd is et la m ise en ś u v re de 

la p récon t ra in te. 

L a grande fluidit é du béton a posé d ' impor-

tants p rob lčmes ŕ l ' en t repr i se pour obten ir 

l 'é tanchéi té par fa i te d ' un mou le qui devait 

la isser dépasser ŕ ses ex t rémi tés les a rma-

tures filantes et le tube du câb le de p récon-

t ra in te. 

Enf in l ' assemb lage en us ine de préfabr ica-

t ion des X par le béton cou lé des hourd is 

haut et bas et le t ransport des vousso i rs sur 

l 'a i re de s tockage, ont nécess i té l ' instal la-

tion de moyens de manutent ions complexes, 

faisant appel ŕ des to i tures escamotab les, 

des g rues de levage, des char io ts de t rans-

port sur ra i ls, des ponts rou lan ts. 

L'originalité de la pose 

des voussoirs 

Les voussoi rs ont été mis en place de façon 

c lass ique avec une b ipou t re de lancement 

de 135 m de longueur, par encorbe l lements 

symét r iques. 

L 'o r ig ina l i té de la mé thode de pose du 

tabl ier adoptée par l ' en t repr ise réside dans 

la suppression du clavage par matage ou par 

béton cou lé en p lace des deux f léaux d ' u ne 

m ę me t ravée : les ex t rémi tés des deux 

f léaux sont rendues s t r ic tement para l lč les 

et amenées au contact par dénivel la t ion des 

appuis, inclinaison et ripage horizontal d 'un 

fléau vers l ' au t re. 

L a sol idarisat ion des deux fléaux est ensuite 

ob tenue par m ise en tension des câbles de 

précont ra in te, en l 'absence de tout matage. 

L 'opé ra t i on se te rm ine par la remise du 

tabl ier sur ses appu is déf in i t i fs. 
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Avan t d'aborde r l'exame n de la CAO utilisé e pou r le trac é routier , 
il est opportu n d'effectue r un retou r su r le term e de 

"Conceptio n assisté e par ordinateur" . 

CA O ET 
PROJET ROUTIER 

D'abord , il s'agi t d'un e traductio n de CA D (Compute r Aide d Design ) 
et le desig n est tou t à la foi s la conception , le proje t 

et le dessin . On distingu e don c en françai s le dessi n assisté e 
par ordinateur , DAO , et la conceptio n assisté e par ordinateur , 

selo n qu e le systèm e est plu s ou moin s "intell igent" . 

Le DAO DAO et CAO 

Bernar d 
Mandagaran , 
PC 70 
commenc e 
sa carrièr e 
par la mécaniqu e 
des sol s : 
il prépar e 
un e thès e 
au LCPC , pui s 
me t en pratiqu e 
cett e techniqu e 
dan s un laboratoir e régiona l de l 'Administration . 
En 1 9 7 8 , il revien t à l'Ecol e où i l développ e l'activit é 
de formatio n continue , l'actio n international e 
et cré e les presse s des Ponts-et-Chaussées . Depui s un an , 
il est Directeu r Techniqu e et du Développemen t 
du Scetaurout e et contribu e activemen t à la mis e 
en śuvr e du pla n autoroutie r français . 

Depu is 20 ans main tenant, on sait ut i l iser 

un t raceur c o m me sort ie d ' un ord inateur et 

dess iner au tomat iquemen t. Un dessin au 

trai t, ce n 'est pas f inalement q u ' un cer ta in 

nombre de po in ts de coo rdonnées x et y 

rel iés ou non par des segmen ts. 

Tou te cou rbe, pour peu que le pas soit suf-

fisamment pet i t, peut ętre ob tenue ŕ par t ir 

d ' u ne success ion de peti ts segments por tés 

par sa tangente et le tableau cor respondant 

des x, y, est faci lement manipulé par l 'ordi-

nateur. 

Au jou rd 'hu i, on n 'a plus besoin de rempla-

cer un cerc le par un po lygone t rčs p roche 

et un sys tčme de C A O " s a i t" ce qu 'est un 

cerc le de cent re 0 et de rayon R. Le dess in 

n 'est pas ainsi p lus un ensemb le informel 

de segments, ma is il est s t ruc turé par une 

base de données. 

L e sys tčme sait ce qu 'est un cerc le et de 

nombreuses autres courbes, il connaît l ' inté-

r ieur et l ' ex té r ieur d ' u ne sur face. Si l 'on 

enr ich it la base de données, on peut co lo-

r ier le dessin, part i t ionner l 'ensemble en de 

mult iples n iveaux qui sont autant de calques 

supcrposab les. On a ainsi déjŕ un bon sys-

tčme de dess in. 

A part ir d ' un sys tčme de dess in, on peut 

introduire des fonct ions plus comp lexes. Si 

la mach ine " s a i t" ce que sont le cerc le C, 

et le cerc le C 2 , il n 'est pas t rčs diff ici l e de 

lui faire t racer la tangente ŕ C, et C r On 

peut tout aussi faci lement faire t racer une 

el l ipse par 5 po in ts ou une hyperbo le pas-

sant par 3 points et tangents ŕ deux dro i tes. 

Il n 'y a dčs lo rs p lus s imp lement dess in, 

puisque la machine n 'a pas seulement repré-

senté mais " t r o u v é" une cou rbe ; les é lé-

ments dess inés ne sont pas seu lement res-

t i tués mais c lassés dans une base de don-

nées. 

L e sys tčme sait ainsi résoudre ŕ peu prčs 

tous les p rob lčmes de géomét r ie é lémen-

ta i re, ce qui mér i te bien l ' accčs au t i tre de 

sys tčme de concep t ion. 

Ce qui d is t ingue au jourd 'hui un systčme de 

C A O d ' un sys tčme de D A O , c 'est la com-

plexité de la base de donnιes g raph iques et 

l ' é tendue des fonctions de la b ib l io thčque 

du sys tčme, qui peut no tamment compren-

dre des p rocédu res d 'op t im isa t ion. 

L'interactivité 

L 'ensemble des fonctions définies ci-dessus, 
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L'Interactivit é 
A chaqu e étap e 

le projeteu r est libr e 
de sa décision . 

La séri e de dessin s 
ci-dessu s donn e 

un e idé e du nombr e 
de décision s 

élémentaire s prises . 
A chaqu e momen t 

le projeteu r 
est auss i libr e 

de l'angl e 
d'approch e (tracé , 

profi l en long , 
visualisatio n 

du terrai n naturel , 
choi x de l'échelle) . 

étaient ŕ peu prčs réalisables il y a vingt ans. 

Un petit p rog ramme de For t ran permet, par 

exemple, ŕ par t ir de l 'équat ion de 2 cerc les 

de t rouver leur tangente c o m m u n e. Ce type 

de p r o g r a m me était dit conversat ionnel et 

le d ia logue avec l ' o rd ina teur s 'établ issait 

c o m me suit : 

rayon du p remier cerc le ? 5. 

cent re du p remier cerc le ? 0 . , 0. 

rayon du deux ičme cerc le ? 7. 

cent re du 2 e ce rc le ? 9 . , 4. 

L' interactivi té permet un dialogue beaucoup 

plus souple. On dés igne sur l 'écran une 

en t i té dé jŕ c o n s t r u i te E p pu is u ne 

deux ičme enti té E 2 , ŕ part ir de ces ent i tés 

on fait quelques construct ions géométr iques 

oů l 'on fabr ique ainsi une ent i té E 3 qui 

pour ra ęt re appe lée. 

C o m me dans les langages évo lués, on ne 

doit pas annoncer ŕ l ' avance, le nombre et 

le type des ent i tés, on ne réserve pas de 

p lace en m é m o i re ; le sys tčme gčre tout 

cela. On peut cor r iger le détail d 'un dessin 

existant en fonct ion d ' un nouveau calcul. 

L e systčme est interactif. 

CAO - 2D ET 3D 

On dist ingue les systčmes b id imens ionne ls 

(2 D) et les systčmes t r id imens ionne ls 

(3 D ). 

Dans un systčme 3 D, on consti tue une véri-

table maquet tev i r tue l le en 3 d imens ions de 

l 'objet ŕ représenter. Ma is il faut soit p ro-

je ter, soit dess iner une perspect ive de cette 

maquet te, si l ' on veut en avo ir une repré-

sentation sur l 'écran ou sur papier. Les logi-

ciels 3 D sont dotés de p rogrammes de pers-

pectives trčs per formant et le projeteur peut 

faire " t o u r n er l ' o b j e t ", changer de point 

de vue, zoomer, comme il le ferait avec une 

maquet te en fe rmée dans une cage de ver re 

car la maquet te reste v i r tuel le et l 'on ne 

visual ise que des projections. 

Dans la mesure oů la visualisation de l 'objet 

sur ιcran est toujours p lane, certa ins fabri-

cants ont inventé le 2 ,5 D. En effet, g râce 

ŕ un sys tčme 2 D, on peut représenter un 

objet en (x, y) puis en (x, z) sur un aut re 

" c a l q u e" et avec un p r o g r a m me de pers-

pect ive, ŕ par t ir de ces deux vues on peut 

avoir toutes les représenta t ions de l 'objet. 

Ces systčmes ont le grand avantage d 'ę t re 

beaucoup mo ins lourds que les sys tčmes 

3 D, mais les 2 project ions de l 'objet étant 

indépendantes, on peut modi f ier l 'une sans 

corr iger l 'autre et obtenir un objet. .. impos-

sible. 

C o m me souvent en in format ique, il faut 

choisir entre sophistication et maniabil i té du 

sys tčme. 

La fabrication d'un objet virtuel 

L a C A O permet beaucoup p lus que la des-

cr ipt ion géomét r ique d ' un objet. 

I l existe une infinit é de façons de construire 

l 'objet a = par assemblage de deux objets 

ident iques, de deux objets d i f férents, par 

en lčvement d ' un objet l u i -męme homothé-

t ique du p r e m i e r . .. 

Pour un systčme de D A O , les objets a,, ^ 

et a3 sont r igoureusement équ iva lents. Un 

sys tčme de C A O peut ga rder en mémoi re 

l 'h is to i re de la const ruct ion de l 'objet. On 

comprend que cette histoi re est fondamen-

tale pour les to lérances (si les machines ont 

du jeu et fabriquent a j, a ,̂ ap les objets ne 

se ressemblent gučre ; pour la mécanique 

de l 'objet = la rupture de a, et de a2 solli-

c i tés en f lexion ne se fera pas selon les 

m ę m es p lans. 

J 

PCM - LE PONT - DECEMBRE 87 

58 



D O S S I E R 

Le projet routier 

L a cons t ruc t ion d ' u ne au to rou te ou d ' u ne 

route est un invest issement lourd, qui fait 

l 'objet d ' é t udes p répa ra to i res, met tant en 

ś u v re de n o m b r e u s es d isc ip l ines. C o m me 

pour la const ruc t ion d ' une nouvel le voi ture 

ou d ' un nouvel av ion, le pro jet comprend 

des mi l l ion s d ' i n fo rma t ions (le vo lume 

matér iel d ' un projet dépasse le m 3 ) dont le 

recue i l, le t ra i tement et le s tockage jus t i-

fient p le inement le recours ŕ la C A O, quitte 

ŕ ę t re schémat ique, on peut d é c o m p o s er le 

projet en 4 sous-doss ie rs, la géomét r i e, 

l ' inser t ion d a ns l ' env i r onnemen t, le m o de 

const ruct if et le réseau d ' i n fo rma t ions. 

La géométrie 

C'est év idemment le doma ine pr iv i légié de 

la C A O. L e d o c u m e nt de dépa rt est le levé 

du géomčtre généra lement réal isé ŕ l 'échel le 

du l / 1 0 0 0e . A u j o u r d ' h u i, ce levé est réa-

lisé sous la f o rme d ' un ca rnet é lec t ron ique 

d i rec tement t rans féré dans un f ichier. 

L ' in fo rmat ion fourn ie par le géomčt re est : 

— d ' u ne par t, t ra i tée par un p r o g r a m me de 

modé l isa t ion du ter ra in naturel ; 

— d ' a u t re par t, s tockée dans une base de 

données. 

L e modč le du ter ra in naturel est une vér i-

table maquet te numér isée du terrain qui peut 

ęt re v isual isée dans des perspec t i ves (de 

pa ramčt re que lconque) et coupée selon des 

plans ou des cy l indres ver t icaux pour cons-

t i tuer des prof i l s en long et en t ravers selon 

n ' i m p o r te que l le t race sur l e p lan. 

Il ex is te p lus ieurs p r o g r a m m es de modél i-

sation (ŕ part ir de semis de points, de l ignes, 

mix tes . . .) ; ces p rog rammes sont uti l isés en 

batch et requ ič rent une g rande quant i té de 

C P U. 

L e ter ra in naturel étant modé l i sé, tout l 'art 

du projeteur consiste ŕ placer sur la maquette 

virtuel le le projet en tenant comp te des nor-

mes de t racé ( rayons m i n i m um en plan et 

en profil en l ong, pen tes max ima les, 

dé ve rs . .. le document décr ivant ces normes 

en détail a 53 pages o)), de son insert ion 

dans le si te, de sa const ruct ib i l i té (opt imi-

sat ion des t e r rassemen ts, imbr ica t ion t racé 

cou ran t /ouv rages d 'a r t, hyd rau l i que . . .) et 

d 'ob ten ir au mo ind re coűt le mei l leur t racé 

poss ib le. 

Deux g rands types de mé thode sont uti l isés 

pour mener ŕ b ien cette tâche de concept ion. 

a — Le travail sur maquette virtuelle 

Le projeteur place " l a l igne r o u g e" (courbe 

gauche qui représen te l 'axe du projet) et ŕ 

l 'a ide de gabar i ts représentant les profi ls en 

t ravers vient " s c u l p t e r" la maquet te du ter-

ra in naturel en y in tégrant le pro jet. Cet te 

méthode est puissante car elle const i tue une 

vér i tab le s imula t ion de la cons t ruc t ion de 

l ' au to rou te. El l e est, par con t re, peu inte-

ract ive, car toute modif ication nécessite une 

nouvel le scu lp tu re. 

b — Le travail sur base de données 

L e projeteur construit le t racé en plan ŕ par-

t i r d ' é l émen ts géomét r i ques (dro i tes, cer-

c les, c lo thoďdes) que la mach ine reconnaît 

et dont les pa ramč t res peuvent var ier. 

A ins i , le t racé en plan n 'est pas une s imp le 

bande de pap ier ma is le sys tčme reconnaît 

l ' axe, le bord de chaussée, les voies de 

d é g a g e m e n t s, l ' ensemb le de ces é léments 

étant s tockées dans une base de d o n n é e s. 

Cet te m é t h o de présente l ' avan tage de la 

soup lesse et de l ' in teract iv i té qui pe rmet-

tent l ' é tude de nombreuses var ian tes ma is, 

ŕ l ' inverse, le projet se déve loppe selon une 

méthodo log ie p lus r ig ide ( d ' a b o rd l ' axe, 

puis le bord de chaussée, pu is la l igne du 

fossé). 

L'en vironnem ent 

C ' e st a u j o u r d ' h ui u ne p r é o c c u p a t i on 

ma jeure du pro je teur rout ie r. L e p remier 

souci est l ' hyd rau l i que : le nouveau t racé 

t raverse des tha lwegs et d es va l lées, il 

imperméab i l i se une bande de ter ra in ; en 

un mot, il modi f ie les cond i t ions des écou-

lements de surface et des eaux souterra ines. 

L a const i tut ion d ' une maquet te v ir tuel le du 

pro jet const i tue un outil potent iel pu issant 

pour t ra i ter de ces p r o b l č m es ; c 'est lŕ une 

piste qui pourra it intéresser d é j e u n es ingé-

n ieurs, car au jou rd 'hui ces p rob lčmes sont 

t ra i tés sans recou rs ŕ la C A O. 

L e deux ičme souci est l ' i nser t ion dans le 

s i te. L a C A O appor te ici b e a u c o up car el le 

pe rmet de v isua l iser le pro jet par des vues 

perspec t ives faci les ŕ l i r e ; le t ra i tement 

arch i tectural du t racé, de ses ouv rages et 

po in ts s ingu l ie rs, est ainsi p r is en comp te 

dčs l ' amont du pro je t. Un au t re avan tage 

est la réal isat ion d ' images réal is tes, no tam-

ment par le recours au pho to -mon tage, qui 

s ' avč re t rčs ut i l e pour " v e n d r e" le projet 

aup rčs des é lus locaux ou lo rs de réun ions 

pub l iques. 

Le mode constructif 

U ne des p rem ič res ut i l isat ions de l ' in for -

mat ique en projet rout ier a été l ' au tomat i-

sation du fastidieux "ca lcul des cuba tu res ". 

un des soucis majeurs du p ro je teur étant 

d 'équ i l i b re r, autant que faire se peut, les 

débla is et remb la is du pro je t. No tons au 

passage que la modél isa t ion de la géo tech-

n ique est " en r e t a r d" sur cel le de la sur-

face du te r ra in. Le géo techn ic ien t ravai l le 

encore au jourd 'hui en " p r o j e t a n t" les son-

dages sur le profil en long (et except ionne l-

lement sur les prof i l s en t ravers) et n 'u t i-

l ise p ra t iquement pas l 'out il const i tué par 

la C A O pour réal iser un ' vé r i t ab le modč le 

t r id imens ionnel du sous-so l. 

On ent revo it ce que l ' in teract iv i té peut 

apporter ŕ l 'opt imisat ion du mouvement des 

te r res qui est le point clef du coűt des ter-

rassements. 

L a C A O est par cont re la rgement ut i l isée 

pour l 'é tude des échangeurs et des rétabl is-

sements. C 'est sans doute le doma ine ou les 

gains de product iv i té sont le plus sensibles ; 

le dessin d 'un échangeur qui mobil isait pen-

dant une semaine une équipe de dessinateurs 

peut au jou rd 'hui ę t re m e né ŕ b ien en une 

demi j o u r n é e. 

L a concept ion des ouv rages d 'a rt couran ts 

(passages in fér ieurs, supé r ieu rs, da l lo ts, 

buses . . .) est aussi un doma ine d 'é lect ion de 

la C A O : g râce ŕ des b ib l io thčques d 'é lé-

men ts (p i les, tab l ie rs, m u r s, p e r r e t s . . . ), le 

pro je teur n 'est pas absorbé par des tâches 

sans valeur ajoutée de dessin et peut se con-

sacrer aux vra is prob lčmes ( fondat ion, nor-

mal isat ion, coű t s . . . ). Ce d o m a i ne const i tue 

un deux ičme g isement de product iv i té pour 

le bureau d ' é t u d e s. 

L e p rob lčme des grands ouv rages d 'a rt (ou 

des pet i ts o u v r a g es non types) est un aut re 

t hčme oů la C A O c o m m e n ce sa percée. 

No tons s imp lement ( toujours pour le j eune 

ingénieur que nous c h e r c h o ns ŕ in téresser 

ŕ notre mét ier) que la jonc t ion des logiciels 

de la C A O et des p rog rammes de calcul des 

ponts constru i ts par phase (et a fortiori avec 

les codes d ' é l émen ts finis) n 'est p ra t ique-

ment pas a m o r c é e. Il y a lŕ un c h a mp 

d ' inves t iga t ions pass ionnant. 

Le réseau d'information 

L a concept ion d ' u ne route ne se l imit e pas 

ŕ la concep t ion de l ' in f ras t ruc ture mais 

c o m p r e nd ce l le d ' un vér i tab le réseau 

d ' in format ions dopt les trois fonctions prin-

cipales sont la sécuri té de l 'usager, la signa-

l isat ion de d i rec t ion et la régu la t ion de la 

c i rcu la t ion. 

(1 ) Instruction s sur  les conditions techniques d'amιna
gement des autoroutes de liaison — octobre 1985. 
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L'Organisatio n général e d'u n systèm e 
de CAO et de trac é routie r compren d 
4 famille s de module s élémentaire s : 

Modélisation du terrain naturel 

Le travail est très normalisé : 

— levé par le géomètre 
— transmission automatique des données 
— modélisation 
— modifications éventuelles 

Automatisation Interactivité 
forte faible 

î 
M B I F . , K I I 1 J U 
T.N.  x. r.z 
M O l t l K L I B J ) 

BJITIOH ( U N B f T K 

ai « c t a n t u 

R E S T N 

M O D E L I S A T I O N D U T E R R A I N 

T«ai>TION OU P L . 

'mTTTοοmI,. 

CEBIN Ht  AVEC TALUS 

3 I M L I V T I 0 N 
U 

ET V O T i O L t 

HMILLME QES P U M » 

P R O D U C T I O N D E P L A N S / E X T E N S I O N S 

Elaboration du projet 

L e pro jeteur maîtr ise en détail les opt ions relat ives au 

trace' et au profil en long. 

Pour le profil en t ravers, il opte tantôt pour des pro-

fil s types, tantôt pour des prof i l s é laborés. 

Dosage de 

l 'au tomat isme 

Interact iv i té 

forte 

A S S E M B L A G E P R O J E T T E R R A I N 
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D O S S I E R 

Nous ne déve lopperons ici que deux exem-

ples relatifs ŕ la s ignal isat ion. 

L a signal isat ion de direct ion sur autoroute 

répond ŕ des no rmes trčs ex igentes qui la 

rend d 'a i l leurs t rčs claire et appréc iée des 

usagers. L 'app l ica t ion de ces normes 

requiert un vér i table travail de conception 

de chaque panneau. Le sys tčme appor te ici 

un a l légement des tâches de dessin et cons-

titue quas iment un exemple de C F AO dans 

la mesure oů le dessin obtenu est d i recte-

ment uti l isé par le fabricant des panneaux 

de port iques. Bien év idemment, ce systčme 

établ i t, out re les dessins p rop rement d i ts, 

le marquage au sol ( l ignes cont inues, d is-

Montage du projet 

L e sys tčme assemble selon les no rmes. 

Il dιtermine les intersect ions projet — 

T N . Il calcule les cubatures. Des bou-

c lages avec 1 et 2 sont poss ib les. 

Automat isat ion 

forte 

Interact iv i té 

faible 

cont inues, z é b r a g e . . . ), les mét rés relatifs 

aux dif férents matér iaux et des est imat ions 

financičres préc ises. 

L e deux ičme exemple que nous évoquerons 

est celui de la signal isat ion sur RN ou C D. 

Qui ne s'est pas perdu (généra lement dans 

une banl ieue) soit par l ' absence, soit p lus 

souvent par l ' i ncohérence de la signal isa-

t ion ? 

En fait, des méthodes trčs précises existent 

d 'é labora t ion de schémas i t inéraires au 

niveau dépar temental puis local. L 'ut i l isa-

t ion de la C A O se just i f ie pour deux rai-

sons : 

— la dualitι itinιrairecarrefour : une 

bonne signal isat ion conduit ŕ f lécher beau-

coup d ' i t inérai res. La bonne lecture impose 

une l imit e au nombre des panneaux ŕ cha-

que carre four. On conçoit que l 'a rb i t rage 

cor respondant soit a idé par un systčme qui 

cont rô le en pe rmanence la cohérence des 

ment ions sur un i t inéraire. 

— la maintenance dans le temps : c 'est 

généra lement le point faible actuel lement. 

Un systèm e bie n conç u 
initialemen t est modifi é 

localement , avec les 
meilleure s intentions , 
et per d sa cohérence . 

Seul s des relevé s 
périodique s des mention s 

et des test s globau x 
de cohérence , à l'aid e 

du système , permetten t 
vraimen t sa gestion . 

Production de plans — extensions 

L e projet est " h a b i l l é" en p lans détai l lés (assa in issements, réseaux, 

s ignal isat ion). 

Des bouclages avec la phase 2 sont possibles, mais il s'agit plutôt d 'é tude 

de variante que d 'op t imisa t ion. 

Dosage 

de l ' au tomat isme 

Interact iv i té 

forte 
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LE PEAGE 
DYNAMIQUE 

U n péag e qu i n e serai t pa s synonym e d'arrê t 
o u d e f i l e d 'a t ten t e : te l es t l 'obje t 

d u " P é a g e D y n a m i q u e " . Ce t t e techn ique , 
qu i s ' inscr i t dan s le cadr e de s c o m m u n i c a t i o n s 

véhicu les-so l , a fa i t l 'obje t 
d 'un e expér imenta t io n 

su r l 'autorout e A . 4 (Par is -Metz ) . 

Philipp e 
Rottembour g 

Directeu r 
Commercia l 
Compagni e 

Général e 
d'Automatism e 

CGA-HB S 

Branch e Transpor t 
Electronicie n de formatio n 

(Ingénieu r ISEP), l'auteu r 
de ce t articl e est entr é 

à la Compagni e Général e 
d'Automatism e en 1971 

comm e Ingénieu r 
Commercial . Il ven d en 

Franc e et à l'étrange r des 
système s de stationnement , 

de péag e d'autoroute s 
et de transport s publics . 

Il assum e la Directio n 
Commercial e de la Branch e 

Transpor t depui s 1985 , 
aprè s un e formatio n au 

Centr e de Perfectionemen t 
aux Affaires . 

Il assur e égalemen t 
la responsabilit é 

des développement s 
et à ce titr e 

i l est Directeu r du Proje t 
Europoli s dan s le cadr e 
du Programm e Eurêka . 

La percept ion du péage sur les autoroutes 

suburba ines, sur les ponts ou tunnels 

d 'accčs aux grandes mét ropo les, pose 

d ' é n o r m es p rob lčmes aux explo i tants tout 

par t icu l ičrement aux heures de po in te. 

L a gęne occas ionnée aux usagers est ŕ la 

l imit e du suppor tab le. L 'augmenta t ion du 

trafic ex ige une augmenta t ion du nombre 

de voies de péage. O r, dans bien des 

endro i ts, l ' empr i se de l 'a i re de péage n 'est 

pas extens ib le. 

L ' i dée qui consis te ŕ met t re en śuv re un 

systčme qui ne nécessite pas l 'ar ręt des 

véhicules répond donc ŕ une doub le p réoc-

cupat ion : 

— accé lérer les débi ts ; 

— réduire les coűts d 'exp lo i ta t ion. 

Un tel systčme peut faire appel ŕ p lus ieurs 

techniques et de nombreux procédés ont été 

imaginés et sont en cours d 'expér imen ta-

t ion. 

La communication 

véhicule-sol 

L 'au tomob i le ent re ŕ son tour dans l 'âge de 

la communicat ion. Aprčs l 'autoradio, la CB 

et le rad io- té léphone, de nombreux projets 

trai tent de la commun ica t ion véhicu le-

véhicule pour la prévent ion des accidents 

et de la commun ica t ion sol -véhicule pour 

l 'a ide ŕ la c i rculat ion et l ' in format ion rou-

t ič re. 

L e péage dynamique s ' inscr it au jourd 'hui 

dans le cadre d 'une communication véhicule-

sol et demain sans doute dans celui d ' une 

commun ica t ion b id i rect ionnel le rendant 

possib le une vér i table t ransact ion. 

Définition d'une liaison 

véhicule-sol 

Si on se l imit e aux seuls usagers pendula i-

res, le péage dynamique consis te ŕ vérif ier 

la val idi té d ' un abonnement. La l iaison 

véhicule-sol dev ra permet t re l 'émiss ion, 

depu is le véh icu le, d 'un n u m é ro d ' ident i-

fication et d ' u ne date de val id i té. Une liai-

son monodirect ionnel le est donc suffisante. 

Cet te l iaison est établ ie ent re un émet teur-

récepteur au sol — que l 'on appel le souvent 

" B a l i s e" — et un équ ipement embarqué — 

le " R é p o n d e u r" — ainsi nommé parce qu'il 

est généra lement passif mais act ivé ŕ proxi-

mi té de la Bal ise. 

De nombreux cr i tčres sont pr is en compte 

pour la définit ion de cette communicat ion : 

— la fiabilité de la l iaison en fonction de 

la vi tesse ; 

— le vo lume des messages ŕ t ransmet t re ; 

— la vi tesse de t ransmiss ion de ces messa-

ges ; 

— l 'encombrement, la durée de vie, la fixa-

tion du répondeur et bien entendu son coűt. 

Bref inventaire des liaisons 

existantes 

C G A - H BS a développé et expér imenté plu-

s ieurs systčmes de t ransmiss ion entre les 

véhicules en mouvement et le sol. Citons 

br ičvement : 

1) Le Systčme Sehpia, déve loppé pour la 

Régie Au tonome des T ranspor ts Parisiens 

(RATP) afin d 'en reg is t rer les hora i res de 

passage des autobus en di f férents points de 

la capi ta le. Ce systčme ut i l ise un procédé 

ŕ mic ro-ondes ŕ 9 ,9 G Hz et 800 b/s d 'une 

por tée d 'env i ron 200 mčt res. 

2) Afi n de repérer la posi t ion d ' un bus sur 

son parcours, ou pour lui accorder la prio-

rité ŕ un carrefour, C G A - H BS a également 

mis au point une l iaison in f rarouges. 

D ' une por tée de 5 ŕ 15 mč t res, ce disposi-

ti f assure une transmission de 1 200 ŕ 4 800 
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Exemple d'aménagement 
d'une voie de péage dynamique. 

b/s et s 'avčre re lat ivement peu sensible ŕ 

l ' env i ronnement c l imat ique. 

Ces deux disposi t i fs sont apparus encore 

t rop coűteux pour une général isat ion grand 

public et surtout difficile s ŕ met t re en place 

de façon ŕ obten ir une t ransmiss ion fiable 

pour toute la g a m me de véhicu les cons idé-

rée. 

Nous sommes donc intéressés ŕ un d ispo-

sitif ex istant, ŕ base de répondeur ŕ rad io-

f réquences et d ' an tennes faciles ŕ implan-

ter dans la chaussée. 

Une expérience de péage 

dynamique 

Avant de généra l i ser le péage dynamique 

et pour en déf in ir les caractér is t iques tech-

niques et les p rocédures d 'exp lo i ta t ion, 

l 'Un ion des Sociétés d 'Au to rou tes ŕ Péage 

(USAP) a fait p rocéder ŕ une expér ience. 

Imag inons, en effet, une file de véhicules 

roulant sans s'arrκter ŕ t ravers une barr ičre 

de péage : cer ta ins véh icu les sont équ ipés 

d 'un disposi t if de péage dynam ique ; il s 

peuvent passer. D 'au t res ne sont pas équi-

pés : comment les ident i f ier, les séparer, 

les or ienter vers des voies de péage classi-

que sans per tu rber le trafic ? 

Le système utilisé 

Le systčme retenu pour l ' expér imenta t ion 

est celui d 'un répondeur ŕ codage radio-

fréquences, fonctionnant sur le principe sui-

vant : 

L'n émet teur produit une onde dest inée ŕ 

activer les répondeurs traversant cette onde. 

Le répondeur est un modu le au tonome 

embarqué ŕ bord d 'un véh icu le. 

Le récepteur capte les s ignaux é lec t roma-

gnét iques émis par le répondeur devenu 

actif : l 'au tomobi l i s te est identi f ié. 

L 'antenne se présente sous l 'aspect de trois 

boucles de fi l de cu iv re, enfouies dans le 

sol dans des saignées pra t iquées dans la 

chaussée. La f réquence ut i l isée de 132 khz 

est compat ib le avec celle des bouc les de 

détect ion de présence é lec t romagnét ique 

uti l isées sur au to rou te. 

Le systčme a été retenu en raison des carac-

térist iques part icul ičrement intéressantes du 

répondeur : 

T T 
E 

MANUEL 
LOCAL DE 

SURVEILLANCE 
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C G A 

Alcate l 

— son autonomie : 7 ans pour un répondeur 

in ter rogé 300 fois par j o ur ; 

— son e n c o m b r e m e nt : ŕ pe ine 2 boîtes 

d 'a l lumet tes ; 

— son cond i t ionnement : une capsu le de 

po lyu ré thanne ; 

— son coűt : mo ins de 100 FF pour les 

quant i tés cons idé rées. 

Sa capaci té de mémor isa t ion est peut-ęt re 

un peu faible pour des appl icat ions de type 

" t r a n s a c t i o n" ma is il peut ę t re recodé en 

que lques secondes, ce qui en fait le répon-

deur parfait pour une appl icat ion de type 

abonnemen t. 

L a vi tesse de t ransmiss ion est de 172 b / s, 

la longueur du message de 32 b i ts, avec la 

possibi l i té de d isposer d ' un bit de par i té 

pour chaque bit ut i le et de répéter le mes-

sage. 

Le site expérimental 

L 'expér ience a été condu i te du 1e r avril au 

30 ju i n 1987 sur la bar r ič re de Coutevrou lt 

de l 'Au toroute A .4 explo i tée par la Société 

des Au to rou tes du Nord et de l 'Est de la 

F rance ( S A N E F ). 

Deux vo ies de péage dynam ique ont été 

mise en ś u v re : une dans le sens Par is-

Me tz, l 'au t re dans le sens Me tz -Pa r i s. 

Un schéma d ' imp lan ta t ion d ' u ne voie de 

Péage D y n a m i q ue est p roposé ci- joint. 

L a voie de Péage D y n a m i q ue est s i tuée en 

amont de la ba r r i č re, vers l ' ex té r ieur de la 

chaussée. 

Les véh icu les, équ ipés du sys tčme d ' iden-

tif ication, seront or ientés vers cette voie par 

des panneaux. 

L a voie est équ ipée : 

— de bouc les de détect ion de passage ; 

— de l ' an tenne d 'émiss ion - récep t ion du 

sys tčme d ' ident i f icat ion au tomat ique ; 

— de cel lu les de mesures de vi tesse ; 

— d ' u ne c a m é ra de té lév is ion, rel iée ŕ un 

magné toscope, pour pe rmet t re de repérer 

les véhicu les dont l ' ident i f icat ion n 'aura it 

pas été ef fectuée au tomat iquemen t. 

— de feux de signalisation et d 'or ientat ion ; 

— et d 'une barr ičre ŕ commande électr ique. 

Si un véhicu le est co r rec tement ident i f ié, 

il est inv i té, ŕ l 'a ide des feux, ŕ poursu iv re 

son chemin et passe sans s 'a r rę ter ŕ l 'ex té-

r ieur des vo ies manue l les. 

Un véhicu le non équ ipé du disposit i f, ou 

dont l ' abonnement ne serait p lus va lab le, 

se ver ra refuser le passage et sera or ienté 

vers les voies manuel les. Un enregistrement 

vidéo sera automat iquement déclenché avec 

sur impress ion de la date et de l ' heu re. 

Les résultats 

de l'expérimentation 

Prčs de 200 véhicu les ont é té équ ipés de 

répondeurs et 15 000 passages ont été enre-

g is t rés. 

Sur ces 15 0 00 passages, p rčs de 300 

e r reu rs ont é té consta tées, soit un taux 

d ' e r r e u rs brut d ' env i ron 2 %. Ce taux 

représente le n o m b re de véh icu les équ ipés 

et non ident i f iés. 

Sans ętre a larmant pour une p remič re cam-

pagne de mesures en vraie grandeur, ce taux 

t raduit la nécessi té d 'a f f iner le disposit i f. 

Le facteur vitesse 

L a vi tesse des véhicu les est un é lément 

impor tant du taux d ' e r r eu r s. La campagne 

d 'essa is a pe rm is de mesurer la vi tesse des 

véh icu les s 'engageant dans la voie : el le se 

si tue autour de 28 km/h. 

L e taux d ' e r reu rs constaté ŕ 28 km/h est de 

0 ,5 % : ce taux est t rop impor tant. Les ris-

ques de d iaphon ie ent re vo ies de péages 

adjacentes ne permet tent pas d 'env i sager 

d ' a u g m e n t er sens ib lement le rayonnement 

de l ' an tenne. C 'est donc ve rs une augmen-

tation du débit d ' informat ions et d 'une répé-

ti t io n du message qu ' il faut s 'o r ien ter pour 

d im inuer le taux d ' e r reu rs l i é ŕ la vi tesse 

des véh icu les. 

Un taux d ' e r r e u rs de 0 ,2 % est ŕ la portée 

du disposi t if une fois co r r igées les causes 

d 'e r reu rs systémat iques l iées aux véhicules 

et ŕ l ' env i ronnemen t. Dans le contexte du 

cont rô le des abonnemen ts, un taux de 

9 9 ,8 % serait par fa i tement acceptab le. 

Conclusion 

Nous avons assoc ié, dans ce qui p récčde, 

l e Péage D y n a m i q ue au péage d 'ouv rages 

en mi l ieu pér i -u rba in. 

L 'o f f r e en sur face de chaussée al louée au 

transport en mil ieu urbain ne peut plus, dans 

la p lupart des cas, su ivre la demande. Il 

s 'ag i t, pour b ien des co l lect iv i tés, de défi-

nir les m o y e ns p ropres ŕ rédu i re cette 

d e m a n d e, tout en assurant la mei l leure cir-

culat ion des pe rsonnes et des b iens, indis-

pensab le au fonct ionnement d ' u ne métro-

po le. 

Décou rager l 'achat ou l ' usage des véhicu-

les par t icu l ie rs, par la mul t ip l icat ion des 

taxes ŕ l 'achat ou sur l ' essence, se heurte 

non seu lement au lobby des const ructeurs 

au tomob i les, ma is s 'avčre inéqui table et 

injuste. 

D ' oů l ' idée du Péage urbain : faire payer 

l 'accčs ŕ cer ta ines zones urbaines aux véhi-

cu les p r i vés, ŕ cer ta ines heu res de la jour-

née. 

Deux expér iences posi t ives ont été tentées, 

l 'une ŕ Singapour, l 'autre ŕ Hong Kong, vil -

les oů la dens i té des véh icu les dépasse déjŕ 

la rgement cel le que nous conna issons en 

Eu rope. 

Des études condui tes dans le cadre de nom-

breux scénar ios relatifs au t ransport et en 

par t icu l ier le Projet Europo l is envisagent 

l 'ut i l isat ion du péage d y n a m i q ue comme 

moyen de percept ion du péage urba in. 
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L'autorout e A 8 va bénéficie r d'u n élargis -
semen t à troi s voie s entr e Fréju s et Anti -
bes . Des travau x important s don t ESCOTA 
support e seu l la charg e financière . ESCOTA 

Elargissemen t à 3 voie s 

Photo Yannick Collet. 

D éclarés d'utilité publ ique le 29 janvier 1986 par Décret pris 
après avis du Conseil d'Etat, les travaux d'élargissement à 
2 x 3 voies de l'Autoroute A8 de Fréjus à Antibes (40 km envi-
ron), vont se dérouler sur une période d'environ huit ans, tant 

pour des raisons d'exploitation de l'ouvrage que pour des raisons finan-
cières, Escota en supportant seule la charge. 

Les travaux représentent, en valeur actuelle, un investissement de 
1 milliard de trancs, avec un coût kilométrique variant de 20 à 50 mil-
lions de trancs. 

Parmi les trois chantiers en cours, celui d'Antibes — Echangeur de 
Cannes-Mougins rassemble toutes les difficultés liées à des travaux 
d'élargissement par l'extérieur, en zone urbaine et sous circulation 
intense : le trafic en moyenne journalière est supérieur à 40 000 véhi-
cules/jour. 
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Les solutions 

Le gain de la 3' 

par des murs 

voie 

— Côté terre-p le in central (TPC) 

L a 3 e voie de la chaussée Nord a été gagnée 

sur le T PC par réalisation d ' un mur de sou-

tčnement pour lequel une recherche esthé-

t ique a été réal isée : aménagement de jar-

d in ičres ŕ mi -hauteur et parement en béton 

lavé. 

— Chaussée sud 

L e gain d 'espace a été réal isé par la cons-

truct ion d 'un mur en te r re a rmée qu i, 

compte tenu de sa dimension — 8 ŕ 10 m — 

a nécessité au préalable la construct ion 

d 'une paroi ber l ino ise de 4 00 m de long. 

L e mur a été en part ie a l légé par l ' inser-

tion d 'arg i le expansée de façon ŕ réduire la 

surcharge due au mur sur un pied de talus 

dont la stabi l i té était p réca i re. 

En out re, compte tenu de l ' impor tance de 

la surface du mur en terre a rmée et de 

l 'env i ronnement part icul ier, cette zone trčs 

urbanisée et dominant la ba ie de Cannes, 

l ' ouv rage a été réal isé avec des é léments 

décorat i fs : p lans incl inés ménageant des 

a lvéoles dest inées ŕ recevo ir de la terre 

végétale dans laquel le sera plantée une 

végétat ion arbust ive. 

Reconstruction et destruction 

des ouvrages d'art 

Les ouvrages de l ' échangeur de Cannes-

Mougins, initialement construits, ne laissent 

pas, entre les pi les et les cu lées, l 'espace 

nécessaire pour l ' implantat ion de la 3 e voie. 

Il est nécessai re de les démo l ir et de les 

reconstru i re au gabarit sat isfaisant, tout en 

n ' i n te r rompant pas la c i rcu lat ion. 

L a construct ion des nouveaux ouvrages 

d 'a rt se fait donc avant la démol i t ion des 

anc iens. 

— Const ruc t ion des ouvrages d 'a rt 

Les culées en terre a rmée sont constru i tes 

ŕ l 'ex tér ieur de l 'autoroute avec des soutč-

nements prov iso i res type paroi ber l ino ise. 

Les pi les cent ra les sont const ru i tes en uti-

l isant le T PC élargi (voies de circulat ion 

rédui tes), c o m me zone de chant ier. Ceci 

impl ique les diff icultés d ' inser t ion tant en 

La 
const ruc t io n 
d e nouveau x 

ouvrage s 
d 'ar t se fa i t 

avan t la 
démol i t io n 

de s anc iens . 
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ent rée q u ' en sort ie de chant ier pour les 

camions de l ' en t repr ise. 

Les tabliers — ŕ ossature métal l ique et hour-

dis béton — sont réal isés au sol, ŕ l 'ex té-

r ieur de l ' au to rou te, par segmen ts. 

Il s sont mis en place en app l iquant la tech-

nique du pon t -poussé, habi tuel le pour les 

v iaducs, le tabl ier lancé étant prat iquement 

te rminé avec ses ga rde-co rps et ses corn i-

ches. Pour la p remič re fois, en F rance, le 

lancement de ce type d ' o u v r a ge est réal isé 

avec le hourd is béton p réa lab lement coulé 

sur l 'ossature méta l l ique. Le lancement 

s 'ef fectue en une j ou rnée. 

— L a démol i t ion des ouv rages d 'a rt 

Les ponts ŕ démo l ir sont ŕ deux t ravées de 

15 ŕ 24 m dont les appuis de pile sont au sol. 

L e pr inc ipe re tenu consiste ŕ découper le 

tabl ier long i tud ina lement et t ransversa le-

ment en parce l les de 100 ŕ 120 tonnes. 

Aprčs a l légement des supers t ruc tu res, les 

é léments sont levés au m o y en d ' u ne grue 

de g rande capac i té — tour de 23 m, f lčche 

de 35 m, contrepoids de 145 tonnes — capa-

ble d 'en lever un é lément de 100 tonnes ŕ 

une por tée de 28 m. 

Ces é léments sont ensui te démo l is par des 

moyens c lass iques br ise-béton ( B R H ), sur 

une a i re vo is ine du chant ie r. 

L'art iculation en pieds de pi les centrales des 

ouvrages nécessite un étalement pour garan-

ti r leur stabi l i té une fois le tabl ier en levé, 

é ta lement qui ne doit pas m o r d re sur les 

voies rédui tes de c i rcu la t ion. La découpe 

des tabl iers se fera au d isque d iamant et un 

soutčnement p rov iso i re des é léments de 

tablier sera mis en place au moyen des pou-

t res fixées par bar res p récon t ra in tes. 

Les pi les et les culées seront découpées sur 

place et démol ies dans les męmes condit ions 

que les tab l iers. 

L 'enlčvement des éléments découpés se fera 

de nuit avec des restr ic t ions de c i rcu lat ion. 

La protection des chantiers 

Pour pe rmet t re la c i rcu lat ion des eng ins, 

soit sur le T P C, soit sur l ' une des vo ies, 

selon le cas de figure, les vo ies existantes 

de 3 ,50 m sont rédui tes ŕ 3 ,20 et 2 ,80 m 

(voie rapide) d 'oů un gain sur chaque chaus-

sée de 1 m. 

— Les protect ions c lass iques 

Une protect ion vert icale est mise en place 

par DBA de 60 cm de la rge, parfo is sur-

montés de gr i l lages ou d ' é c r a ns opaques 

(descente du P icco lare t ). 

L a vi tesse de c i rculat ion est rédui te ŕ 

80 k m / h, ce qui reste suff isant pour un 

écou lement acceptab le du t raf ic. L a s igna-

Pou r la Société , 
outr e 

la surveillanc e 
accru e 

de ces itinéraire s 
sensible s 

par les équipe s 
de viabilité -

sécurité , cel a 
se tradui t 

par un surcoû t 
importan t 

des chantiers , 
correspondan t 

aux protection s 
su r plusieur s 

kilomètre s 
à bas e de DBA 

et aux 
renforcement s 

de signalisation , 
tan t vertical e 

qu'horizontale . 

l isat ion de chant ier est renforcée par de 

nombreux panneaux de rappel de v i tesse 

l imit e ; l ' inser t ion et la sor t ie des camions 

de chant ier, p ro tégés par la mise en place 

de cônes dé l imi tant leurs vo ies d ' accčs. 

— La surve i l lance TV 

L e chant ier de l ' échangeur de Cannes-

Moug ins est équ ipé d ' un sys tčme de sur-

vei l lance par caméras TV re l iées au Cen-

tre d ' In format ion et de Sécur i té de la Di rec-

tion d 'Exp lo i ta t ion ŕ Mande l i eu. 

Les caméras surveil lent l 'écoulement du tra-

fic au droit du chant ier et ŕ ses ex t rémi tés, 

en part icul ier sur les voies d ' inser t ion et de 

sort ie des cam ions de chant ie r. Au Cent re 

d ' In fo rmat ion, 7 récepteurs reçoivent les 

images en t e m ps réel et l 'agent chargé de 

la survei l lance peut faire intervenir la Gen-

da rmer ie et les équ ipes de sécur i té de la 

Société en cas d ' inc ident. Le temps de réac-

t ion est ainsi réduit au m i n i m u m, permet-

tant aux secours d 'a r r i ver t rčs vite et de res-

t re indre au m a x i m um la du rée des bou-

chons. 

L e maint ien sous circulat ion des sections oů 

se déroulent les t ravaux d 'é la rg issement ou 

de restructurat ion impose aux entreprises de 

faire p reuve d ' imag ina t ion dans les p rocé-

dés techniques, d 'une grande r igueur d 'exé-

cut ion et d ' u ne parfai te d isc ip l ine dans les 

dép lacements. 
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Le Comit é de Prospectiv e des Technique s de la Route , 
qu i associ e étroitemen t l'Industri e Routièr e 
et l'Administratio n à la réflexio n sur l'avenir , travaill e depui s 
plu s d'un e anné e au sei n de troi s groupe s spécialisé s : 

 "Ouvrage s d 'Art " 
 "Chaussées " 
 Exploitatio n et sécurit é de la route" . 

Bie n qu'i l ne soi t pas encor e possibl e 
de présente r un e synthès e globale , les groupe s 
on t cependan t déj à tir é quelque s conclusion s 
et indiqu é un certai n nombr e de piste s 
intéressantes . 

AVENIR TOUT TRACE... 

MAIN : 
ROUTE 

L. Prime l 
Docteu r 
en Géologie , 
Charg é 
de Missio n 
au Laboratoir e 
Centra l 
des Ponts-et -
Chaussées . 
Secrétair e 
Généra l 
de l'Associatio n 
International e 
de Géologi e 
de l'Ingénieu r 
(1982) 

L e Comi té de Prospect ive des Techn iques 

de la Route ( C T P R) a été c réé par un arręté 

du Min is t re de l 'Equ ipement en date du 25 

novembre 1985. Ce Comi té prend la suite 

du C C IR (Comi té Conseil ŕ l ' Innovat ion 

Rout ičre), mais présente deux di f férences 

essent ie l les par rapport ŕ ce dern ier : 

L a p remičre est que l 'a r rę té confie au 

C T P R, outre les prob lčmes liés ŕ l ' innova-

t ion, ceux qui concernent la prospect ive, 

c 'est-ŕ-dire qu' il doit essayer de déceler par 

l 'observat ion et par la réf lexion les grandes 

évolut ions prév is ib les dans le doma ine de 

la route. 

La seconde di f férence entre le CCIR et le 

C P TR concerne leur compos i t ion m ę m e. 

Alors que le CCIR était un organisme interne 

ŕ l 'Admin is t ra t ion, le C P TR associe étro i-

tement l ' Industr ie Rout ičre et l 'Administ ra-

tion ŕ la réf lexion sur l ' aven i r. 

Le Comi té, dans sa forme p lén ičre, est 

composé des pr inc ipaux d i rec teurs de 

l 'Admin is t ra t ion Cent ra le (D i rec teur des 

Routes. D i rec teur de la Sécur i té et de la 

Ci rcu la t ion Rout ič re. D i rect ion des Affai -

res Economiques et In ternat ionales), du 

réseau techn ique (D i rec teurs du L C P C, de 

T I N R E T S. du S E T R A. du C E T U R ). des 

Chefs de Serv ice de la Recherche et de la 

Techno log ie, du Chef de la Mission du 

Réseau des Organismes techniques, du Chef 

de la Miss ion Scient i f ique et Techn ique du 

Min is tčre de la Recherche et de la Techno-

logie, d 'un D D E. d 'un Di rec teur de C E TE 

et de huit personnal i tés du secteur pr ivé 

chois ies pour leur représentat iv i té et leur 

compétence. La prés idence du C P TR est 

assurée par H. C y n a. Prés ident de Cof i-

routc. 

Il a paru imméd ia tement indispensable 

de démul t ip l ier l 'act ion du C P TR au sein 

de trois g roupes spécia l isés, qui fonction-

nent main tenant depuis p lus d 'un an. Le 

Groupe " O u v r a g es d ' a r t" est présidé par 

R. Lacro ix, le G roupe " C h a u s s é e s" par 

M . Ray, et le G roupe "Exp lo i t a t i on et 

Sécur i té de la R o u t e" par H. Vivet. 

Il a été en out re spécif ié que les Groupes 

de travail prendraient en compte les problč-

mes du matér ie l, de l 'expor ta t ion et de 

l ' information qu i, communs aux trois Grou-

pes, ne feraient pas — du mo ins dans un 

p remier temps — l 'objet de s t ructures spé-

ci f iques. 

Les trois G r o u p e s, aprčs une année de 

réf lexion, d 'é tudes et sur tout d 'échanges 

d ' idées ent re les représentants des secteurs 

publ ics et p r i vés, ont déjŕ abouti ŕ un cer-

tain nombre de conc lus ions, défr iché quel-

ques pistes. L 'heure de la synthčse n'est pas 

encore venue, les g roupes étant appelés ŕ 

t ravai l ler selon le mode de fonct ionnement 

actuel pendant env i ron enco re une année. 

Il est cependant intéressant, nous scmble-

t-i l , d 'essayer de résumer les premičres 

conc lus ions auxque l les il s ont about i. 

Groupe Ouvrages d'Art 

Le groupe a dégagé cinq idées-force : 

 Les matér iaux — Dans le domaine du 

Génie Civi l c o m me dans la plupart des sec-

teurs industriels, les progrčs accomplis dans 

l 'ut i l isat ion des matér iaux déterminent, 

pour une large part, l 'avance technologique 

S'il est vrai que les matériaux utilisés actuel-

lement (g ranu la ts. c iments, aciers) ne peu-

vent ętre remplacés par d ' au t res, en raison 

de leur bas pr ix et de leur abondance, des 
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amél iorat ions substantiel les sont ŕ attendre 

de l ' intercorporat ion en faible proport ion de 

matériaux de nature différente, souvent plus 

nobles, et suscept ib les de modi f ier les p ro-

pr iétés du produit final. 

 " L a route de l 'A n 2 0 0 0" ; 

 " Innovat ion : réussir le passage ŕ l ' indus-

t r i e l " ; 

 "Ou t i l s de préparat ion de la décision : le 

d ia logue techn ic ien -déc ideu r" ; 

 " T e c h n i q u es et concept ion des chaus-

s é e s ". 

Les équ ipes const i tuées au tour de chacun 

de ces thčmes ont défini leurs or ientat ions 

dans des let tres de miss ion. L 'équ ipe " L a 

route de l 'A n 2 0 0 0" a adopté une analyse 

en te rmes de marché. Elle se concent re sur 

l 'é tude des compor temen ts et des attentes 

des acteurs de l'offr e et de la demande dans 

le doma ine de la route, avant de s ' in téres-

ser ŕ l 'évo lu t ion des aspects techniques de 

l 'offre. L 'ex tens ion du c h a mp d ' in te rven-

tion de l 'équ ipe a conduit ŕ déc ider la créa-

tion d ' un qua t r ičme groupe du C P T R, la 

démarche engagée par ce sous-groupe étant 

év idemment essentiel le pour l 'ensemble du 

C P T R. 

L e sous-groupe " I nnova t i on : réussir le 

passage ŕ l ' i ndus t r i e l" a établi un p remier 

rapport qui met en év idence d ' une part les 

obstacles qui s 'opposent au déve loppement 

industriel des innovat ions et, d 'au t re par t, 

p ropose des out i ls d 'éva lua t ion et de sou-

tien suscept ib les de favor iser le passage ŕ 

l ' industr ie l. 

L 'équ ipe "Ou t i l s de préparat ion de la déci-

s ion" analyse l 'évolut ion des rapports entre 

techniciens et déc ideurs, et ent re décideurs 

et usagers. L 'é tude, basée sur un important 

p rog ramme d 'ent re t iens avec les interlocu-

teurs conce rnés, vise ŕ déce ler les moyens 

aptes ŕ sat isfaire les beso ins de d ia logue, 

en passant, ent re autres é léments, par des 

outils de commun ica t ion adaptés, tels les 

divers suppor ts in format iques ou les cartes 

thémat iques. 

L 'équ ipe " T e c h n i q u es et concept ion des 

c h a u s s é e s" a pour objectif de déceler les 

insuffisances actuelles des connaissances sur 

les chaussées, dans le cadre d ' une appro-

che en coűt global "Const ruct ion plus entre-

t i en ". 

 La C A O — Pour util iser ŕ plein l 'énorme 

potentiel de la C A O. un invest issement 

cons idérable est nécessaire qui supposerait 

un regroupement des moyens au niveau 

national et la mise sur pied d ' une act ion 

c o m m u n e. L ' a m p l e ur du sujet peut aussi 

just i f ier une associat ion avec une ou plu-

s ieurs autres nat ions de l 'Eu rope des 12. 

 L ' innovat ion — En mat ičre d ' ouv rages 

d 'a r t, l ' innovat ion doit-el le proven ir de 

var iantes larges proposées par les entrepr i-

ses ŕ l 'occasion des appels d'offres, ou peut-

el le au cont ra i re résul ter d 'ac t ions concer-

tées, menées conjo intement par l 'Admin is-

trat ion et les en t repr ises, ou existe-t- il une 

t ro is ičme voie ? 

L e débat est t rčs la rgement ouver t, et une 

réflexion approfond ie s ' impose. 

 Concept ion et explo i tat ion 

A u cours de leur v ie, les ouvrages d 'a rt 

demandent surve i l lance et ent re t ien. Si les 

intervent ions nécessa i res sont prévues dčs 

la concept ion de l ' ouv rage, leur coűt peut 

ętre trčs sensiblement réduit. Malgré de nets 

progrčs, beaucoup reste encore ŕ faire dans 

ce doma ine. 

 L 'es thét ique 

Les progrčs importants accompl is au cours 

de la derničre décennie ont souvent concerné 

en pr ior i té que lques g rands ouvrages-

phares. Il serait souhaitable que les problč-

mes esthét iques dev iennent un souci quot i-

dien de chaque const ructeur, depuis le p ro-

jet j u squ 'ŕ la réal isat ion. 

Groupe chaussées 

Pour dél imi ter son domaine de réf lexion et 

dégager des thčmes considérés comme par-

t icu l ičrement po r teu rs, le G roupe a déc idé 

d 'ut i l iser une approche mul t i -c r i tčres, ins-

p i rée de la méthode uti l isée aux Etats-Unis 

pour l 'é laborat ion du Stratégie H ighway 

Research P r o g r a m. en l 'adaptant ŕ l 'objet 

de la prospect ive et au contexte français. 

De cette ana lyse, se sont dégagés 4 thčmes 

pr ior i ta i res : 

El l e s'est engagée dans une analyse fonc-

t ionnel le des couches de rou lement et des 

assises, et s ' in téresse éga lement aux nou-

velles possibi l i tés en mat ičre de concept ion 

des chaussées. 

Groupe exploitation 

de la route 

L'explo i ta t ion de la route est un doma ine 

en évolut ion rap ide. Les invent ions y sont 

fréquentes, les idées foisonnent et les inno-

vat ions techn iques ne manquent pas. L e 

Groupe, aprčs avoir écouté de nombreux 

spécial istes ex tér ieurs et d iscuté au cours 

de 8 séances p lén ičres, s'est efforcé de for-

muler, au mo ins ŕ t i tre p rov iso i re, trois 

séries de recommandat ions qu ' il se réserve 

de compléter et éventuel lement modif ier par 

la sui te. 

1) "Qua t re proposi t ions en vue d 'amél iorer 

l 'organisat ion de l ' exp lo i t a t i on ". L 'ef fort 

devrait por ter en pr ior i té sur : 

— l 'o rgan isat ion du réseau rout ier ; 

— l 'o rgan isa t ion des gest ionna i res du tra-

fic ; 

— l 'organisat ion des constructeurs de maté-

riel d 'exp lo i ta t ion de la route ; 

— l 'o rgan isat ion de l 'exp lo i ta t ion de la 

route cons idérée c o m me un sys tčme. 

2) Tro is propos i t ions en vue d 'accro î t re 

l 'effort de recherche ; les secteurs clés 

concernés sont : 

— l ' in format ion en temps réel ; 

— la sc ience du trafic ; 

— la sc ience de la sécur i té. 

Pour chacun de ces sept po in ts, le Groupe 

a fait des propos i t ions déta i l lées. 

Comment se présentent les act iv i tés ŕ venir 

du C P TR ? 

Les g roupes ont beaucoup t ravai l lé et déjŕ 

défr iché des pistes intéressantes, tant sur le 

plan des techn iques p rop rement dites que 

sur celui de l 'o rgan isat ion. 

Il est aussi apparu que la réflexion sur l 'ave-

nir de la techn ique, ŕ moyen et long te rme, 

devrait s ' in tégrer dans un ensemble concer-

nant l 'aven ir des t ranspor ts, le rôle de la 

route dans l 'économie du pays, d 'oů la créa-

tion ŕ part ir du sous-groupe " R o u te de l 'A n 

2 0 0 0 ", d ' un g roupe ŕ part ent ičre. Le 

C P TR devra aussi réfléchir ŕ l 'organisat ion 

de la recherche rout ičre en F rance, publ i-

que et p r ivée. Il devra p rog resser dans la 

conna issance d 'au t res d isc ip l ines pouvant 

féconder la technique rou t ič re, devra 

s ' in fo rmer des recherches ou études p ros-

pect ives menées dans les pays ét rangers les 

plus dynamiques, et devra enfin at tacher la 

plus g rande impor tance ŕ la diffusion des 

résultats ob tenus et des or ienta t ions défi-

n ies. 

Vaste p r o g r a m m e, vastes ambi t ions, dont 

on peut se d e m a n d er si les moyens actuels 

du C P TR sont bien ŕ la mesu re de l 'un et 

des aut res. 
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P O N T E M P L O I P O N T E M P L O P O N 

D u n o u v e a u . . . 

P o u r l e m o i s 

d e n o v e m b r e , 

d e u x t e n d a n c e s 

s o n t a p p a r u e s e n 

c e q u i c o n c e r n e 

l e m a r c h é d e s 5 0 a n s 

- u n e s p o i r , t r è s l i m i t é , 

c e r t e s , a u n i v e a u 

d e s r é i n s e r t i o n s m a i s 

u n e n o u v e l l e v a g u e 

d e l i c e n c i e m e n t s v a 

d è s m a i n t e n a n t 

a s s o m b r i r l ' h o r i z o n 

d e c e t t e f i n d ' a n n é e - . 

D u c ô t é d e s d é b u t a n t s , 

c ' e s t t o u j o u r s 

l a s u r e n c h è r e , s u r t o u t 

e n i n f o r m a t i q u e 

e t d a n s l e B T P . 

L e m i l i e u b a n c a i r e 

e s t l u i a u s s i 

r e l a t i v e m e n t b i e n p l a c é 

d a n s l e m a r a t h o n 

d e s p r o p o s i t i o n s 

d ' o f f r e s . 

Réf . 6 6 1 5 * . S t é (1 0 0 0 
pers . . C A = 6 0 0 M F ) , fi l ial e 
d ' u n g roup e i nd ' e l , p rodu i t s 
pou r le b â t i m e n t et l 'assa i -
n i s s e m e n t c h e r c h e i ngé -
nieu r t e c h n i c o - c o m m e r c i a l 
(ad jo in t D i r ec teu r rég iona l , 
é t u d e s Ing . e x p . B T P , mar -
k e t i n g , f o r m a t i o n et infor -
m a t i o n d e l 'équipe ) + d e 2 8 
a n s - M e l u n + d é p l . 

R é f . 6 6 1 6 * . S t é , f i l ia l e 
g r o u p e i nd 'e l p rodu i t s bâ t i -
m e n t e t a s s a i n i s s e m e n t 
c h e r c h e ingén ieu r C h e f d e 
p r o d u i t ( d é v e l o p p e m e n t , 
r a t t a c h é D i r e c t e u r d e D iv i -
s i on , g e s t i o n et d é v l p t d e 
l igne s d e p rodu i t , pos i t i on -
nemen t et marchés) . 2 7 ans , 
I n g . B T P , T o u r s . 

Réf . : 6 6 1 7 * . S t é résea u d e 
+ d e 2 0 0 r e v e n d e u r s p ro -

fessionnels , 1 e ' const ructeu r 
m o n d i a l m i c r o - o r d i n a t e u r s 
p ro f . , c h e r c h e Responsab l e 
F o r m a t i o n , su r l ' A r c h i t e c -
tu r e et l 'u t i l isa , p rodu i t s d e 
g a m m e C o m p a q ) - Le s U l is / 
S u d d e Par i s ( 1 5 k m pa r 
a u t o r o u t e ) - E x p . d e 1 o u 
2 an s - A n g l a i s . 

Ré f . 6 6 1 8 * . Fi l ial e f r a n c , 
r é s e a u d e 2 0 0 r e v e n d e u r s 
pro fess ionne l s leade r micro -
o r d i n a t e u r s p r o f e s s i o n n e l s , 
c h e r c h e R e s p o n s a b l e " h o t -
l i n e "  ( l ign e t é l é p h o n i q u e 
d i r ec t e a v e c r é s e a u r e v e n -
d e u r s , p r o t o c o l e s ins ta l l . , 
p rob l . c o n n e x i o n ) - D é b . à 
1 "  e x p . - A n g l a i s - U L I S . 

Ré f . 6 6 1 9 . Ecol e d ' a r c h i -
t e c t u r e c h e r c h e C h e f d e 
T r a v a u x Pra t ique s ( ra t tach é 
d i i e c t e u r a te l ie r , i n tég r é à 
é q u i p e p l u r i d i s c i p l i n a i r e 
d ' e n s e i g n e m e n t , a n i m a . 
T P , coord ina . pro je t s d ' a x e s 
reche rche , pro je t s d 'é lèves ) 

e n . 7 K F / m o i s , a c t i v i t é d e 
8 h / s e m a i n e d e s e p t e m b r e 
à jui l le t U r g e n t . 

Ré f . 6 6 2 0 S . P ro fess io n 
l ibéra le , t e c h n i c i e n é c o n o -
m i s t e su r e m p l a c e m e n t 
c e n t r e R u e i l s o u h a i t a n t 
loue r à i n g . spéc ia l i s é en 
s t ruc tu re s un e s u r f a c e sup -
p lémen ta i r e d e 1 0 m1, cher -
c h e u n e b a s e d e 1 0 0 0 à 
1 5 0 0 F / m o i s e t a u t r e s 
p r e s t a . à n é g o c i e r u l té r i eu -
r e m e n t . 

Réf . 6 6 2 1 . O r g a n i s m e pr iv é 
f o r m a t i o n c h e r c h e Ense i -
g n a n t s m a t h s - p h y s i q u e -
c h i m i e ( v a c a t i o n s d e 2 h à 
4 h / s e m a i n e ) . Par is . A par -
ti r d e 2 0 0 F / h e u r e . 

R é f . 6 6 2 2 * . I m p t a n t 
g r o u p e in t ' a l ac ie r s spé -
c i a u x c h e r c h e r e l a t i o n s 
t echn ique s c l ientè l e (c l ient s 
u t i l i sa teu r s et t r a n s f o r m a -
t e u r s ) . 2 5 / 3 0 a n s , e x p . 
f a b r i c a . o u t e c h n i c o -
c o m m e r . e n m é c a n i q u e , 
m é t a l l u r g i e . A n g l a i s . M e t z 
+ d é p l . f r é q u e n t s . 2 0 0 à 

2 5 0 K F / a n 

Réf . 6 6 2 3 * . Imp tan t g roup e 
secteu r BT P (CA = 2 , 5 M F ) , 
c h e r c h e j e u n e i n g é n i e u r 
T r a v a u x g é n i e c iv i l , 2 8 / 3 0 
a n s . 1 "  e x p . d i r ige r et 
m a n a g e r chan t i e rs , aspec t s 
é c o n o . , t e c h n i . e t h u m a i n . 
A g e n c e d e B o r d e a u x . 

Réf . 6 6 2 4 * . Fi l ial e i m p t a n t 
g roup e B T P (CA = 2 , 5 M F ) , 
c h e r c h e Ingénieu r C o m m e r -
cia l B T P (so lut io n t e c h n i q u e 
et é c o n o . , m o n t a g e o p é r a , 
n é g o c i a t i o n s m k t é s , p ro s 
p e c . m a î t r e s d ' o u v r a g e s ) 
I n g . q q s a n n é e s d ' e x p 
t e c h n i . c o m m e r c i a l - D u n 
k e r q u e . 

Ré f . 6 6 2 5 . E t a b l i s s e m e n t 
pub l i c c h e r c h e I n g é n i e u r 
e x p l o i t a t i o n i n f o r m a t i q u e 
( r a t t a c h é che f d e D iv i s io n 
l a b o r a t o i r e , a s s i s t a n c e d ' 1 
p e r s . c h a r g é d e l ' exp lo i . 
s y s t è n e s i n f o r m a . d 'Eco l e 
pou r e n s e i g n e m e n t , ges -
t ion ) qq s a n n é e s d ' e x p . 
s y s t è m e s d ' exp lo i t a . U N I X -
T o u l o u s e . 

Ré f . 6 6 2 6 * . S t é fi l ial e ( 1 0 0 
p e r s . ! , C A = 2 M M F , t rans -
po r t , et c o m m e r c i a l i s a , d e 
g a z n î t u re l c h e r c h e ad jo in t 
au responsab l e de s serv ice s 
t e c h n i q u e s (ass i s tan t d u 
c h e f d p t , a n i m a , e t f o r m a , 
d e s 3 0 t e c h n i c i e n s c o m p -
teu r d ' é n e r g i e à m e t t r e au 
po in t ) D é b u t , à 5 an s 
d e x p ind 'e l l P A R I S + dép l . 
c o u r t s . 

Ré f . 6 6 2 7 * . S t é appare i l s 
c h a u f f a g e (CA = 4 2 5 M F 
+ 1 0 % m a r g e n e t t e ) 4 0 0 

p e r s . , c h e r c h e I n g é n i e u r 
P r o c é d é s , ( b é t o n , m a t é -
riau x compos i t es , n o u v e a u x 
procédé s à étudie r et recher -
che r , f a b r i c a . pou r c h e m i -
n é e s d é c o r a t i v e s , p o ê l e s . . . 
d é v e l o p p . et d ivers i f . a c t i -
v i t é ) - H a u t Rhi n 2 0 0 K F / 
an + d e 3 0 a n s . A l l e m a n d 
o u Ang la i s , e x p . f ab r i ca . o u 
b u r e a u é t u d e s en m ê m e s 
p r o d u i t s . 

Réf . 6 6 2 9 E. Pou r c r é a , 
en t rep r i s e d e conse i l et ser -
v i c e en i n f o r m a t i q u e au x 
C o m o r e s , o n c h e r c h e Dir i -
g e a n t (pa r tena i r e é v e n t u e l 
au cap i ta l d é v e l o p p e loca le -
m e n t la s té , négoc ia t i o n de s 
p res ta t ions , dev ip t d e l 'act i -
v i t é f o r m a t i o n ) - C o m o r e s -
3 0 0 / 3 5 0 K F / a n + a v a n t a -
ge s en n a t u r e . 

Réf . 6 6 3 0 . Cab ine t m e m b r e 
impt . résea u int 'a l ( 1 3 pers. ) 
r e c h e r c h a n t C a d r e s supé -
r ieurs , c h e r c h e C o n s u l t a n t 
( fu tu r a s s o c i é ) , pou r g é n é -
rer et traite r mission s recher -
c h e c a d r e s supér ieu r s e t 
d i r i gean t s P A R I S 3 5 an s 
m i n i m u m , A n g l a i s , e x p . 
m ê m e d o m a i n e o u Consul -
t in g o u D R H , o u m a n a g e -
m e n t en s t é . 

M C o r n o u l s . E u r e q u i p , 1 9 , 
ru e Y v e s d u M a n o i r , 9 2 4 2 0 
V a u c r e s s o n . 4 7 . 4 1 . 7 9 . 1 9 . 

Ré f . 6 6 3 1 . G r o u p e i m p t , 
f i l ia le s en E u r o p e , a idan t 
s t é s à c o n c e v o i r r é p o n s e s 
a u x s i t ua , e n é c o n o m i e , 
t e c h n o l o g i e et soc ia l cher -
c h e C o n s u l t a n t s " J u n i o r s " 
2 / 3 an s d ' e x p . en ent repr is e 

A n g l a i s / E s p a g n o l P A R I S 
a v e c d é p l . F r a n c e e t E t ran -
ge r . 

Ré f . 6 6 3 2 . S t é e n ingén ie -
ri e ass i s t é e pa r o r d i n a t e u r , 
m o d é l i s a . et s i m u l a . , cher -
ch e ingénieu r d ' é t u d e s pou r 
so n dép t s y s t è m e s d isc re ts . 

c o n n a i s s . s y s t . i n f o r m a , 
e t o u s y s t . p r o d u c . — E x p . 
t e c h n i . d e m o d é l i s a . e t 

s i m u l a , d i sc rè t e - A n g l a i s -
D é b u t , o u e x p . c o u r t e . 

Réf . 6 6 3 3 . S t é spéc ia l i sé e 
en i n f o r m a t i q u e sc ien t i f i . , 
c h e r c h e ingén ieu r d ' a f f a i -
r e s , t e c h n i . s i m u l a . , op t i -
m i s a , en ca lcu l sc ien t i f i que , 
s ys t . a u t o m a t i s m e s , sys t . 
i n f o r m a , et d e p r o d u c . - 3 / 4 
an s d ' e x p . i nd 'e l l e (démar -
c h e c o m m e r c i a l e , s u i v i 
auprè s cl ient s F rance , Etran -
ger ) - A n g l a i s . 

Réf . 6 6 3 4 . Filial e compagn i e 
d i s t r i b u t i o n e a u , a c t i v i t é 
c a n a l i s a , t r a v a u x hydrau l i -
q u e s c h e r c h e i n g é n i e u r 
d ' é t u d e s (serv ic e é t u d e s , 
p rob . t e c h n i . , hyd rau l i qu e 
et i n f o r m a t i q u e ) . D é b u t , à 5 
an s d ' e x p . m o t i v a , t echn i -
q u e - c o n n a i s s . hyd rau l i qu e 
et i n f o r m a . P A R I S - A pour -
voi r r a p i d e m e n t . 

C o m p a g n i e B a n c a i r e , 5, 
a v e n u e Kléber , 7 5 7 9 1 Pari s 
c e d e x 1 6 . 4 5 . 0 1 . 3 8 . 8 2 M . 
Q u i v y , O r ien ta t i o n e t Recru -
t e m e n t . 

Réf 6 6 3 5 . I m p t g r o u p e de 
s té s spéc ia l i sée s e n servi -
c e s f i nanc ie r s a u x par t i cu -
l ier s et e n t r e p r i s e s che rch e 
ingén ieu r s y s t è m e (pet i t e 
é q u i p e , d é v l p t . s y s t è m e 
I B M , M V S , C I C S , DL 1 , 
V M . . . ) . D é b u t . - P A R I S . 

Réf . 6 6 3 6 . C e t t e m ê m e st é 
c h e r c h e J e u n e s c a d r e s , 
( su i van t asp i r a t i on s in tégr é 
J U X d iv is ion s f i n a n c e , infor -
m a t i q u e , con t rô l e gest ion ) -
D é b u t , o u 1 "  e x p . P A R I S . 

C o m p a g n i e B a n c a i r e , 5, 
a v e n u e Kléber , 7 5 7 9 1 Pari s 
c e d e x 1 6 . 4 5 . 0 1 . 3 8 . 8 2 M . 
Q u i v y , O r ien ta t i o n et Recru -
t e m e n t . 

Réf 6 6 3 7 . C e t t e m ê m e st é 
c h e r c h e f u t u r s c a d r e s diri -
g e a n t s ( f o n c t i o n s Marke -
t ing , M k t i n g in t 'a l , planifica -
t i o n , é v o l u t i o n rap id e ver s 
l ' é ta t -ma jo r ) - D é b u t , o u 1 " 
e x p . P A R I S . 

Réf . 6 6 4 0 . C e t t e m ê m e st é 
c h e r c h e , i ngén ieu r in forma -
t i c i e n ( so l i d e f o r m a t i o n , 
é q u i p é s d é v l p t . i n f o r m a ) . 
D é b u t a n t o u q u a s i , P A R I S . 

E D C , M m e Per reaux-Fores t , 

9 , r u e V i l l e d o ( 7 5 0 0 1 
Par is ) . 4 2 . 6 1 . 5 1 . 9 3 . 

Ré f . 6 6 4 1 * . I m p t a n t e ban -
q u e d ' a f f a i r e s c h e r c h e 
D i r e c t e u r G é n é r a l (répon d 
au Prés ident , a t t r i bu . classi -
q u e s pou r a s p e c t dév lp t ) -
M o i n s d e 4 0 an s e x p . f inan -
c ièr e b a n q u e , o u imp tan t e 
d i rec . f i n a n c i è r e - PARI S -
8 0 0 K F à 1 M F / a n . 

Ré f . 6 6 4 2 * . S t é serv ic e et 
i n g é n i e r i e i n f o r m a t i q u e 
c h e r c h e D i r e c t e u r Adjoin t 
d e D iv i s io n ( r a t t a c h é au 
D i r ec teu r d e D i v i s i on , créa -
t io n n o u v e l l e s a g e n c e s et 
ren tab i l i sa . ) - 4 0 a n s , con -
na i ss . i n f o r m a t i q u e , prof U 
c o m m e r c i a l - P A R I S + dép l 
5 0 0 K F / a n . 

Ré f . 6 6 4 3 * . S o c i é t é servi -
c e s e t i ngén ie r i e informa . 
c h e r c h e D i r e c t e u r de s Res-
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sou rce s h u m a i n e s ( ra t t ach é 
s o u s 6 m o i s à 1 an à la D G , 
vo le t " p o l i t i q u e d u p e r s o n -
n e l " , p l a n s t r a t é g i q u e , 
r e c r u t e m e n t , g e s t i o n , car -
r iè res ' . Env i ro n 4 0 ans , e x p . 
r e s s o u r c e s h u m a i n e s , 
i n f o r m a . Par i s . 

Ré f . 6 6 4 4 * . Fi l ia l e i m p t . 
g roup e ( 4 7 0 0 0 p e r s . l , té lé -
c o m , b u r e a u t i q u e e t r é s e a u 
c h e r c h e R e s p o n s a b l e 
t echn i co -commerc ia l (avant -
v e n t e , c o o r d i n a . s e r v i c e s 
t e c h r i . , p r o m o t i o n n o u -
v e a u x p r o d u i t s ) - 3 à 5 an s 
d ' e x p . b u r e a u t i q u e . Ang la i s 

L y o n + d é p l . - 2 5 0 / 3 0 0 
K F / a n + v o i t u r e . 

Ré f . 6 6 4 5 . G r o u p e leade r 
m o n d i a l B T P c h e r c h e J e u -
ne s i n g é n i e u r s , d é b u t a n t s 
o u p r e m i è r e e x p . : e n pép i -
n i è re , p r e m i è r e a f f e c t a t i o n 
su r c h a n t i e r , h a b i t a t rég io n 
Par i s ienne , é v o l u t i o n rap id e 
poss ib le , env i ro n 1 7 0 K F / a n 
+ v a l o r i s a t i o n e x p . 

Ré f 6 6 4 6 . G r a n d e S S I I 
( 2 0 C 0 p e r s ) , s o l u t i o n s 
v i d é c t e x su r s e r v e u r e t 
m i c r o c h e r c h e I n g é n i e u r , 
(pe t i t e é q u i p e m i c r o en té lé -
m a t i q u e p r o f e s s i o n n e l l e , 
c a h i e r s d e s c h a r g e s , so lu -
t ion s log ic ie ls , m i c r o , a v a n t -
v e n t e , c o n t a c t c l i en t , g e s -
t io n o ro j e t s ) - 3 à 4 an s 
d ' e x p . e n m i c r o . B o u l o g n e -
B i l l ancou r t . 

Ré f . 6 6 4 7 . G r o u p e B T P 
spécia l is é c h e r c h e ingén ieu r 
d é v e l o p p e m e n t ( a d j o i n t 
d i rec t b r a n c h e e n t r e p r i s e , 
d é v l o p t e t d i v e r s i f i c a t i o n , 
s t r a t é g i e o f f e n s i v e d e 
g roupe ) 3 5 / 4 0 a n s , e x . pi s 
a n n é e s d e g e s t i o n c e n t r e 
prof i t d e 5 0 à 1 5 0 M F / a n -
Ruei l M a l m a i s o n - > 3 0 0 
K F / a n . 

Réf . 6 6 4 8 * . Fi l ial e g r o u p e 
i m p t . t r a v a u x a é r o p o r t u a i -
re s et a u t o r o u t i e r s c h e r c h e 
ingén ieu r C h e f d e c h a n t i e r 
(o rgan ise r e t réa l ise r le s 
c h a n t i e r s , p r é s e n c e su r le 
t e r r a i n , 1 0 à 1 5 pe rs . ) - 2 5 / 
3 0 K F / a n , e x p . d e 3 à 5 a n s 
d ' i n g . c h e f d e c h a n t i e r -
2 0 0 0 0 0 K F / a n e t + su i -
v a n t e x p . b a n l i e u e P A R I S . 

Réf . 6 6 4 9 * . G r a n d g r o u p e 
sec teu r b a n c a i r e c h e r c h e 
R E S P O N S A B L E T E L E I N -
F O R M A T I Q U E E T E X P L O I 
T A T I O N G R A N D S S Y S T E -
M E S ( f o n c t i o n n e m e n t 
résea u d e pi s c e n t r e s t ra i t e -
m e n t , c o n c e p t i o n et m i s e 
en p l ac e g e s t i o n , r a t t a c h é 
D i rec teu r o r g a n i s a , e t infor -
m a t i q u e ) - e n v i r o n 4 0 a n s -
A n g l a i s . 

Réf . 6 6 5 0 . B a n q u e t r è s 
i m p o r t a n t e c h e r c h e I n g é -
n i e u r F i n a n c i e r ( j e u n e 
équ ip e sa l l e d e s m a r c h é s , 

, t r a d i n g p o u r b a n q u e e t 
i n t e r m é d i a , c o m p t e c l i en t ) 
g e s t i o n p o s i t i o n s , d é v l p t . 
log ic ie ls . F o r m a t i o n d e 1 5 
s e m a i n e s d è s l e 7 / 3 / 8 8 . -
D é b u t a n t o u q u a s i - P A R I S . 
1 5 0 à 1 6 0 K F / a n . 

Réf . 6 6 5 1 (E) . S t é conse i l 
d e d i r e c t i o n , f i l ia l e g r o u p e 
i n t ' a l c h e r c h e d i r e c t e u r 
g é n é r a l ( r é p o n d d i r e c t e -
m e n t a u P D G , r e s p o n s a . 

d é v l p t s t é , b u d g e t s , réa l isa , 
et a n i m a , é q u i p e , p r o m o . 
a c t i v i t é o u p l a c e m e n t ) . Plu s 
d e 4 0 a n s . M B A ang la i s et 
a l l e m a n d . Par i s . > 6 0 0 K F 
a n 

R é f . 6 6 5 2 . O r g a n i s m e 
f i n a n c i e r , f i l i a l e g r o u p e 
i nd ' e l , c h e r c h e 2 i ngén ieu r s 
i n f o r m a t i c i e n s , ( c o n c e p . 
c o n d u i t e p ro j e t s f i n a n c i e r s , 
I B M 3 0 X X + r é s e a u L 4 G , 
r a t t a c h é à C h e f d e p ro j e t ) . 
B a n l i e u e Es t d e Par i s - 1 6 0 
à 2 2 0 K F / a n s e l o n e x p . — 
E v o l u . ve r s C h e f d e p ro je t . 
8 m o i s à 2 a n s . 

Ré f . 6 6 5 3 * . B a n q u e , f i l ia l e 
g r a n d g r o u p e f r a n c , cher -
c h e , i n g é n i e u r d é b u -
tan t / sa l l e d e s m a r c h é s , (ra t 
t a c h é d i r e c t e u r c e n t r a l , 
p e t i t e é q u i p e m o d è l e s 
m a t h , à é l a b o r e r ) . D é b u t . -
Par i s - 1 6 0 à 1 8 0 K F / a n . 
Poss ib i l i t é s é v o l u . 

R é f . 6 6 5 4 . S t é f a b r i c a . 
v e r r e , c h e r c h e I n g é n i e u r d e 
r e c h e r c h e - M o d é l i s a t i o n 
m a t h é m a t i q u e ( c o n c e p . , 
r éa l i sa . , e x p l o i t a , m o d è l e s 
m a t h é m a t i q u e s , t r a i t e m e n t 
s t a t i s t i q u e s , p l a n s d ' e x p . ) -
D é b u t , à 3 a n s d ' e x p . 
A n g l a i s - Auberv i l l i e r s - 1 7 0 
à 1 7 5 K F / a n ( d é b u t a n t ) . 

Réf . 6 6 5 5 * . Filial e Pari s d ' 1 
i m p t g r o u p e f r a n c . B T P 
c h e r c h e A T T A C H E C O M -
M E R C I A L T P , ( r a t t a c h é 
D i rec teu r c o m m e r c i a l , pros -
p e c . d o n n e u r s o u v r a g e s 
p o t e n t i e l s , su iv i c o m m e r -
c ia l ) - 3 2 / 3 3 a n s et 5 a n s 
d ' e x p . c h a n t i e r s , c o m m e r -
c i a l , a d m i n i s t r a , d o n n e u r s 
o u v r a g e s - B a n l i e u e O u e s t 
P A R I S V o i t u r e . 

R é f . 6 6 5 6 * . C e t t e m ê m e 
s t é c h e r c h e C H E F S E C 
T E U R T P ( r a t t a c h é d i r e c t e -
m e n t D i r e c t e u r d p t . T P , 
d i r e c t i o n t e c h n i . , h u m a i n e , 
c o m m e r c i a l e , a d m i n i s t r . 
f i n a n c i è r e d e c h a n t i e r s 
m o y e n s ) - 3 2 / 4 5 a n s . 5 an s 
m i n i , d ' e x p . t r a v a u x . E x p . 
c h a n t i e r s e n r ég io n P A R I S -
B a n l i e u e O u e s t P A R I S > 
3 0 0 K F / a n . 

Ré f . 6 6 5 7 * . C e t t e m ê m e 
s t é c h e r c h e D I R E C T E U R 
D P T T P E T G C , (ad jo in t 
d i rec t d u D i rec teu r rég iona l , 
r esponsa . d p t . , O A , t r a v a u x 
f l u v i a u x , s o u t e r r a i n s , g e s -
t i o n d u C A d e 2 0 0 à 3 0 0 
M F / a n ) - > 3 5 a n s . A n g l a i s 
e t e x p . q q s a n n é e s , s u r t o u t 
en r ég io n P A R I S - Ban l i eu e 
O u e s t P A R I S > 4 0 0 K F / 
a n . 

Ré f . 6 6 5 8 * . B a n q u e rée s 
c o m p t e c h e r c h e R E S P O N -
S A B L E E T U D E S ET D E V E -
L O P P E M E N T ( n o u v e a u x 
p r o d u i t s , i n t e r f a c e e n t r e 
D G , c o m m e r c i a l et sal l e 
m k t é s , aud i m o y e n s c o n -
t rô le ) - 2 5 / 3 0 a n s e t e x p . 
d ' 1 a n soi t en BE b a n q u e o u 
a g e n t c h a n g e , s o i t t n a r c h é s 
f i n a n c i e r s A n g l a i s - P A R I S 
- e n v i r o n 2 5 0 K F / a n . 

Ré f . 6 6 5 9 * . D i v i s i o n E lec -
t r i c i t é , B â t i m e n t e t I ns ta l l a , 
i nd ' e l i e s d ' 1 g r o u p e B T P 
c h e r , h e D I R E C T E U R 
R E G I O N A L ( a n i m a n t e f f e c -
ti f d e 3 0 0 p e r s . . C A = 1 2 0 

M F ) - 7 à 1 0 a n s d ' e x p . 
R é g i o n Pa r i s i enn e - e n v i r o n 
4 0 0 K F / a n . 

R é f 6 6 6 0 * . i m p o r t a n t 
c o n s t r u c t e u r i n f o r m a t i q u e 
e u r o p é e n , c h e r c h e C O N -
S U L T A N T I N T E R N E S T R A 
T E G I E (dé f i n i , o r i e n t a t i o n s 
s t r a t é g i q u e s , su i v i , a n i m a , 
et c o o r d i n a . , é l a b o r a , s t r a -
t é g i e s d i f f . u n i t é s g r o u p e ) -
3 0 à 4 0 a n s - A n g l a i s ob l i -
ga to i r e - E x p . ob l i ga . s t r a t e , 
e n i n f o r m a t i q u e - P A R I S -
3 5 0 / 5 0 0 K F / a n . 

Ré f . 6 6 6 1 * . G r a n d e s t é 
a é r o n a u t i q u e c h e r c h e C O N -
S U L T A N T A U P R E S D E 
D I R E C T E U R D E S R E S 
S O U R C E S H U M A I N E S 
(m i ss i on s e t a u d i t s pou r 
a m é l i o r e r o r g a n i s a . , e t p ro -
d u c t i v i t é , f a v o r i s e r m o b i -
l isa , p e r s o n n e l ) - 3 0 à 4 0 
a n s - E x p . c o n s u l t a n t g r a n d 
c a b i n e t o u o p é r a t i o n n e l -
P A R I S - 3 5 0 K F / a n . 

Ré f . 6 6 6 2 * . Fi l ial e i m p t . 
g r o u p e B T P , c h e r c h e 
D I R E C T E U R R E G I O N A L , 

( r e s p o n s a . c e n t r e p r o f i t 
a u t o n o m e , a n i m a , et m a n a -
g e m e n t é q u i p e , d é v l p t . réa -
l isa. ) - 3 0 à 3 5 a n s , e x p . 
c o m m e r c i a l i s a , m a i s o n s , 
i nd i v idue l l e s - R o u e n , N a n -
t e s . B o r d e a u x , M o n t p e l l i e r 
o u L y o n . 3 0 0 / 3 5 0 K F / a n . 

R é f . 6 6 6 3 * . S t é f i l i a l e 
g r o u p e m u l t i n a t i o n a l f r a n c . 

p r o d u c . e t c o m m e r c i a l i s a , 
é l e c t r o m é n a g e r s c h e r c h e 
R E S P O N S A B L E C O N T R O L E 
Q U A L I T E ( r a t t a c h é d i r e c t e -
m e n t à D i v i s i o n D v l p t et 
q u a l i t é , r e s p o n s a b l e f o n c -
t i o n q u a l i t é ) 3 5 a n s , c o n -
na is s p r o d u i t s s im i la i re s -
S A V O I E - e x p . é l e c t r o m é n a -
ge r o u i nds . m é c a n i q u e s . 

Ré f . 6 6 6 4 . Fil ial e i n f o r m a t i -
q u e e t a u t o m a t i s a , c h e r c h e 
I N G E N I E U R S Y S T E M E 
( a s s i s t a n c e t e c h n i . au se i n 
d ' u n g r a n d g r o u p e i n d ' e l , 
pr is e en c h a r g e f o n c . sys -
t è m e su r V A X ( V M S ) ) - 2 5 
à 3 0 an s et 2 à 3 an s d ' e x p . 
- O u e s t F r a n c e . 

Réf . 6 6 6 5 . C e t t e m ê m e s t é 
c h e r c h e I N G E N I E U R D ' E T U -
D E S I N F O R M A T I Q U E S 

( d é v l p t . a p p l i c a . t r a n s a c -
t i o n n e l l e s su r V M S , D B M S , 
V A X ) - 2 5 à 3 0 a n s e t e x p . 
d e 2 à 3 a n s - V A X e t d v p t . 
a p p l i c a . - O u e s t F r a n c e . 

Ré f . 6 6 6 6 . C e t t e m ê m e s t é 
c h e r c h e i n g é n i e u r s d ' é t u -
d e s (é t ro i t e l ia iso n a v e c u t i -
l i sa teu rs , a d a p t a t i o n logi -
c ie l s I G D S e t D M R S , f o n c -
t i o n n e m e n t su r V A X ) 2 5 à 
3 0 a n s . et e x p . d e 2 à 3 an s 
e n log ic ie l s . O u e s t F r a n c e . 

Ré f . 6 6 6 7 * . I n s t a n c e co l -
l e c t i v i t é s l o c a l e s , é t a b l i s , 
f i n a n c i e r s , e t i nd ' e l s cher -
c h e D I R E C T E U R D E V E L O P 
P E M E N T I N D U S T R I E L , 
(po l i t i qu e c o m m u n e s t ruc -
t u r e s d ' a c c u e i l s t r a t é g i e 
c o m m e r c i a l e , d i s c i p l i n e 
s t r a t é g i q u e ) - P lu s d e 4 0 
a n s . d o u b l e e x p . mcl ell e e t 
a d m i n i s t r a t i v e + co l l ec t i -
v i t é loca l e - A n g l a i s - O u t r e -
M e r . 

Ré f . 6 6 6 8 . Fi l ial e f r a n c 
g r o u p e in t 'a l conse i l e n s t ra -
t é g i e i m p l a n t é U S , E u r o p e 
e t A s i e , o r i g in e s u é d o i s e , 
c h e r c h e I N G E N I E U R S 
O R G A N I S A T I O N J U N I O R S 
ET S E N I O R S (1 o u 2 équ i 
p e s p r o j e t s d e g r a n d e s 
e n t r e p r i s e s , r e s p o n s a . c h e f 
m i s s i o n s o u s 3 o u 4 a n s à 
e n v i s a g e r pou r jun io rs ) -
D é b u t a n t s e t e x p . . g é n é r a -
l i s te s - P A R I S + d é p l . -
U R G E N T . 

R é f . 6 6 6 9 E * . P lus ieur s 
e n t r e p r i s e s à c é d e r . P A R I S , 
P R O V I N C E s e c t e u r s d i f f é -
r e n t s : c o n s t r u c t i o n ( loge -
m e n t s m a i s o n s i nd i v idue l -
les ) , i n f o r m a t i q u e , é l e c t r o -
n i q u e , i n d u s t r i e ( m o u l a g e 
p i è c e s p l a s t i q u e s , gén i e c l i -
m a t i q u e ) , D i v e r s ( c o s m é t i -
q u e s , v i n s f ins ) A p p o r t s 
n é c e s s a i r e s : g é n é r a l e m e n t 
d e 0 . 7 à 1 , 5 M F 

R é f . 6 6 7 0 . S t é conse i l e t 
a s s i s t a n c e i n f o r m a t i q u e 
che rch e responsab l e d 'appl i -
c a t i o n ( d é v l p t d ' a p p l i c a . 
g e s t i o n " g r o s s y s t è m e s " 
e n v i r o n n e m e n t p o i n t e ) -
D é b u t , ou 1 , e e x p . Par i s -
1 5 6 à 1 8 2 K F / a n 

R é f . 6 6 7 1 . N o u v e l l e s t é 
a p r è s a b s o r p t i o n , f o r t e 
c r o i s s a n c e , ac t i v i t é ingénie -
ri e i n f o r m a t i q u e , 3 0 0 p e r s . , 
C A d e 1 1 0 M F , c h e r c h e 
I N G E N I E U R I N F O R M A T I -
C I E N ( é q u i p e s p ro je t , s e c -
t e u r s a é r o n a u t i q u e , t e m p s 
rée l e m b a r q u é , t r a i t e m e n t 
i m a g e s , r o b o t i q u e , X A O ) -
D é b u t , à 1 "  e x p . d e 3 ou 1 0 
a n s m ê m e , e n i n f o r m a t i q u e 
i n d ' e l l e , C . P a s c a l - R é g i o n 
Pa r i s . 

Ré f . 6 6 7 2 E. O r g a n i s m e 
cen t ra l i san t la r e c h e r c h e d e 
p a r t e n a i r e , r e p r e n e u r ou 

s u c c e s s e u r d ' e n t r e p r i s e s 
c h e r c h e de s c a n d i d a t s pou r 
d e s e n t r e p r i s e s v ê t e m e n t -
C A 6 M F . 1 5 p e r s . , B T P -
C A 1 2 M F - 3 7 p e r s . B T P 
C A 4 , 5 M F . 2 2 p e r s o n n e s , 
s e c o n d ś u v r e b â t i m e n t -
C A 1 2 M F 3 2 p e r s o n n e s 
P R O V I N C E ou P A R I S . 

Ré f . 6 6 7 3 * . Fi l ia l e f r a n c , 
g r a n d g r o u p e U S i n t ' a l . 
c h e r c h e I N G E N I E U R C O M 
M E R C I A L (c lar i f ica . beso in s 
p la n t e c h n i q u e , r a t t a c h é à 
D i r e c t r i c e f i l ia le , c o n t a c t s 
s a l o n s p r o f e s s i o n n e l s ) - 2 5 
a n s . A n g l a i s e t e x p . d e 2 
a n s m i n i m u m I B M g r a n d 
s y s t è m e . P A R I S 2 6 0 / 3 0 0 
K F / a n + b o n u s su r réa l i sa , 
a v e c q u o t a . 

R é f . 6 6 7 4 * . Fi l ial e f r a n c , 
g ran d g roup e U S in t 'a l cher -
c h e I N G E N I E U R C O M M E R 
C I A L (ma i l i ngs , c o n t a c t s , 
t phone , i n fo rma , su r produi t , 
r a t t a c h é à la D i r e c t r i c e d e 
f i l ia le ) - 2 3 an s m i n i m u m -
A n g l a i s - E x p . d ' 1 a n - in fo r 
m a t i q u e . D ig i t a l Equ ip t 
P A R I S 1 8 0 K F / a n . 

R é f . 6 6 7 5 E U n o r g a n i s m e 
c o n s u l a i r e d e l ' O u e s t d e la 
F r a n c e , a f i n d ' a c c r o î t r e la 
p é r e n n i t é d ' u n e e n t r e p r i s e 
repr i s e v i e n t d e c rée r u n e 
E C O L E d e s M A N A G E R S ( 3 
m o i s : e n s e i g n e m e n t , 6 
m o i s : a l t e r n a n c e E c o l e -

E n t r e p r i s e , 1 0 m o i s : su iv i 
d a n s l ' e n t r e p r i s e ) . C e t t e 
f o r m a t i o n s ' a d r e s s e t o u t 
p a r t i c u l i è r e m e n t a u repre -
neu r d ' u n e e n t r e p r i s e d a n s 
l ' O u e s t d e la F r a n c e , e n 
c o n c e r t a t i o n a v e c le p a t r o n 
c é d a n t . 

Ré f . 6 6 7 6 E t a b l i s s e m e n t 
pub l i c c h e r c h e I n g é n i e u r 
d ' E t u d e s , ( app l i ca . V R D , 
n o u v e a u sys t . i n f o r m a , g ra -
p h i q u e , b a s e d e d o n n é e s 
u r b a i n e s , g e s t i o n p ro j e t s 
d ' a m é n a g e m e n t u r b a i n ) . 
D é b u t , o u V « e x p . B o n 
nivea u C A O Cergy-Pontoise . 

Ré f . 6 6 7 7 * . S t é t r a v a u x 
pub l i cs , t r a v a u x f l u v i a u x , 
che rch e Di rec teu r d ' A g e n c e , 
( g e s t i o n , d é v l p t , m i s s i o n 
d y n a m i s a . , o r g a n i s a . , in t ro -

. m é t h o d e s n o u v e l l e s . 
3 2 / 3 6 a n s , e x p . T P o u t r a -
v a u x s p é c i a u x - R é g i o n 
Par i s - Env i r o n 4 0 0 K F / a n , 
é v o l u . - s o u s 3 a n s . 

Ré f . 6 6 7 8 * . Fi l ial e s t é rou -
t i è r e n a t i o n a l e c h e r c h e 
P a t r o n d e P M E ( d é v l p t 
s t r u c t u r e r é g i o n a l e . . . ) . 
2 7 / 3 0 a n s , V e e x p . t r a v a u x 

F r a n c h e - C o m t é - 2 5 0 à 
2 7 0 K F / a n - E v o l u t i o n v e r s 
d i r e c . A g e n c e . 

Réf . 6 6 7 9 . I m p t a n t e a g e n c e 
r o u t i è r e e d ' 1 s t é c h e r c h e 
c h e f d ' e x p l o i t a t i o n (b ra s 
dro i t d u D i r e c t e u r , a s s o c i é 
a u x a f f a i r e s d è s l ' a m o n t ) . 
2 8 / 3 3 a n s , e x p . t r a v a u x 
rou t i e r s - O u e s t F r a n c e -
3 0 0 K F / a n E v o l u . d i r ec . 
a g e n c e . 

Ré f . 6 6 8 0 * . S t é c o m m e r -
c ia l i sa , p r o d u i t s et s y s t è -
m e s B T P , c h e r c h e R e s p o n -
s a b l e d u d é v e l o p p e m e n t 
i ndus t r i e l ( r a t t a c h é D i rec -
t e u r M a r k e t i n g , b e s o i n s 
n o u v e a u x p r o d u i t s , é v o l u . , 
s t r a t é g i e g r o u p e ) 3 2 / 3 8 
a n s . e x p . a f f a i r e s - S u d d e 
l a F r a n c e 3 5 0 à 4 0 0 K F / 
a n . 

Ré f . 6 6 8 1 . L ' a u t o r i t é o r g a -
n i sa t r i c e d e s t r a n s p o r t s e n 
c o m m u n c h e r c h e I n g é n i e u r 
d e p ro je t ( p i l o tag e é t u d e s , 
réal isat ion ) 2 à 4 an s d ' e x p . 
L y o n . < 1 8 0 à 2 0 0 K F / a n 
+ pr ime s et a v a n t a g e s c o m -

pr is . A pou rvo i r d ' u r g e n c e . 
M S i m o n . 2 1 , b d M e r l e , 
6 9 0 0 3 L y o n . 7 8 . 6 0 . 3 1 . 0 2 . 

Ré f . 6 6 8 2 * . I m p t a n t e b a n -
q u e a n g l o - s a x o n n e , che r -
c h e O b l i g a t a i r e m a r c h e pri -
m a i r e , ( m o n t a g e o p é r a . , 
i n s t r u m e n t s m i x t e s a c . / 
ob l i ga . ) - 2 8 / 3 5 a n s , e x p . 
m o n t a g e o p é r a . - Par i s -
2 5 0 à 4 0 0 K F / a n s u i v a n t 
e x p . 

Ré f 6 6 8 3 * . Fi l ial e p r o d u c 
t i v i t é g r o u p e f r a n c , conse i l 
i n t ' a l c h e r c h e C o n s u l t a n t 
S e n i o r (p ro je t , o r g a n i s a . , 
s y s t . g e s t i o n , m i l i e u a d m i . 
e t i n d ' e l , d v l p t c o n t r a t s ) . 
3 0 / 3 5 a n s . e x p . qq s a n n é e s 

Par i s 2 8 0 K F / a n + i n t é -
r e s s . 

Ré f . 6 6 8 4 * . S t é f r a n c , p ro -
d u c . f l a c o n s e n v e r r e cher -
c h e r e s p o n s a b l e d e s a u t o -
m a t i s m e s ( p o l i t i q u e 
a u t o m a . , d é t e r m i n e e t c o n -
c r é t i s e s y s t . a u t o m a t i s a . 
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2 8 3 5 an s - A n g l a i s e t A l le -
m a n d - q q s a n n é e s d ' e x p . -
M e r s - l e s - B a i n s ( S o m m e ) > 
2 5 0 K F / a n . 

Réf . 6 6 8 5 * . G r o u p e f r a n c . , 
f i l ia l e s t é U S , f a b r i c a . p iè -
c e s t e c h n i . m a t i è r e s p las t i -
q u e s , c h e r c h e D i rec teu r de s 
a c h a t s , ( r a t t a c h é au P D G , 
dn ima . équ ip e 7 pers . , évo lu . 
s e r v i c e e n o r g a n i s a , e t 
i n f o r m a . ) 3 0 / 4 0 a n s , 
ang la i s c o u r a n t - R é g i o n 
R h ô n e - A l p e s . 

Ré f 6 6 8 6 E. S t é san i t a i r e 
é l e c t r i c i t é . M e t z , c h e r c h e 
R e p r e n e u r , au m o i n s 5 1 % 
c a p i t a l - S t é c o m m e r c i a l e 

( f e r m e t u r e s b â t i m e n t , 
menu ise r i e ) M e t z , à céder . 

Ré f . 6 6 8 7 S t é e n C o n s e i l , 
c o n c e p . e t p r o m o . t e c h n o -
po le s su r s i t e s u r b a i n s . . . , 
c h e r c h e D i r e c t e u r d e pro -
g r a m m e , (s i te , pa r c d ' a c t i -
v i t é s t e c h n o l o g i q u e s , n é g o -
c i a , t e r r a i n s , va l i d i t é jur id i -
q u e , t e c h n i q u e , f i n a n c i è r e 
d e p r o j e t s , d o s s i e r s , in ter -
f a c e e n t r e i n v e s t i s s e u r s e t 
a c q u é r e u r s ) . 1 " e x p . mi l ie u 
T P , B T P , p r o m o . i m m o b i -
l ièr e - I n v e s t . i m m o b . - Pari s 
et rég io n + dép l . f r é q u e n t s . 

Ré f . 6 6 8 8 * S t é g é n i e c iv i l 
(1 mi l l ie r d e p e r s . , C A = 
5 2 0 M F r s ) , c h e r c h e I N G E -
N I E U R C O M M E R C I A L , 
(appor t d ' a f f a i r e s , esqu i ss e 
p ro je t s et i n f o r m a , d e la D G 
su r i n t e n t i o n s m a î t r e s d ' o u -
v r a g e p o t e n t i e l s ) 3 0 / 5 0 
a n s , e x p . g é n i e c iv i l , c o n -
na i ss . r ég i o n n a n t a i s e , su r 
t o u t d e C h e r b o u r g à Bor -
d e a u x - O u e s t F r a n c e , d é p l . 
f r é q u e n t s . R é m u n é r a , se lo n 
e x p . e t r é s u l t a t s e n s u i t e . 

Ré f . 6 6 8 9 * . Fi l ial e g r o u p e 
C o m p a g n i e d e s e a u x , cher -
c h e D I R E C T E U R G E N E R A L 
( s t r a t é g i e g é n é r a l e d e 
d é v l p t , a c h a t s , s t o c k s , 
m o y e n s c o m m e r c i a u x 
a n i m a , é q u i p e , suiv i g r a n d s 
c l i en t s ) - 3 5 a n s e t p lu s -
e x p . n é g o c e en BT P - Régio n 
Par i s . 

Ré f . 6 6 9 0 * . G r o u p e p a p e -
t i e r , i m p o r t a n t c h e r c h e 
M a n a g e r , ( c o n c e p t i o n e t 
m i s e e n ś u v r e é v o l u . p la n 
i n f o r m a t i q u e , réa l i sa , aud i t 
d e l ' o r g a n i s a , a d m i n i s t r a -
t i v e , g e s t i o n , é v o l u . v e r s 
m a n a g e m e n t o p é r a t i o n n e l 
d ' 1 d e s s t é s g r o u p e ) -
D é b u t o u c o u r t e e x p . / 1 0 0 
k m au no r d P A R I S - e n v i r o n 
1 5 0 0 0 0 F /an e t + . 

Réf . 6 6 9 1 . I m p o r t a n t c o n s -
t r u c t e u r a u t o m o b i l e cher -
c h e R e s p o n s a b l e d é v e l o p -
p e m e n t m e s u r e s / i ngén ieu r 
q u a l i t é , ( o p t i m i s a , t e m p s 
c o n t r ô l e , e x p l o i t a , r ésu l t a t s 
d e m e s u r e s , é l a b o r a , e t 
app l ica . p r o g r a m m e s , cahie r 
c h a r g e s log ic ie l s , g e s t i o n ) -
D é b u t , o u 1 "  e x p . c o u r t e -
Evo lu . rap id e ve r s r e s p o n s a . 
a u se i n e n t r e p r i s e . 

Ré f . 6 6 9 2 . M ê m e cons t r uc -
t e u r c h e r c h e r e s p o n s a b l e 
é t u d e s p lan i f i ca . industr ie l l e 
( s t ra tég i e i m p l a n t a , g é o g r a -
p h i q u e , s o u r c i n g m o n d i a l , 
doss ie r s a f f e c t a , f ab r i ca . ) e t 
r e s p o n s a b l e g e s t i o n pro je t s 
e t d e s i n v e s t i s s e m e n t s , 
( p r o g r a m m e s e t t e c h n o l o -

g ie s i nd 'e l s , su i v i , s y n t h è s e 
e t a n a l y s e p lan s d ' i n v e s t . 
i nd 'e l s ) - I n g . a v e c V * e x p . 
in d el l e o b l i g a t o i r e . 

Ré f . 6 6 9 3 * U n de s leader s 
d e s Labo ra to i r e s i n te rna t i o -
n a u x c h e r c h e R E S P O N S A 
BL E D E S O P E R A T I O N S D E 
C O M M U N I C A T I O N ( ra t t a -
c h é au D i r e c t e u r d e s Re la -
t i on s e x t é r i e u r e s , a s s u r e 
g e s t i o n a d m i n i s t r a t i v e d e 
D I R E , suiv i o p é r a , c o m m u -
n i c a . , a c t i o n s a u p r è s 
m é d i a s ) - 3 5 / 4 5 a n s , au 
m o i n s 1 0 a n s d ' e x p . e n 
pub l i c i té , o rgan i sa . , pub l i ca . 

P A R I S . 

Ré f 6 6 9 4 * . S t é d e B T P . 
f i l ial e g r a n d g r o u p e f r a n c , 
c h e r c h e D I R E C T E U R C O M -
M E R C I A L . D I R E C T E U R 
G E N E R A L A D J O I N T , ( ac t i -
v i t é c o m m e r c i a l e , d é v l p t , 
R T P m u l t i - p r o d u i t s , a n i m a . 
3 c h e f s d e s e r v i c e s c o m -
m e r c i a u x , é t u d e s ) - 4 0 / 5 0 
a n s . e x p . s imi la i r e / P A R I S / 
5 0 0 K F / a n + p r i m e d ' i n t é -
r e s s e m e n t + v o i t u r e f o n c -
t i o n . 

R é f . 6 6 9 5 * . S t é d e B T P 
c h e r c h e C H E F D E S E R V I C E 
C O M M E R C I A L , (responsabl e 
s e c t e u r c l i e n t è l e , 3 0 0 M F 
d e C A , é t u d e s pr i x e t a c t i -
v i t é c o m m e r c i a l e , a n i m a , d e 

3 o u 4 c h a r g é s d ' a f f a i r e s e t 

4 à 5 t e c h n i c i e n s é t u d e s 
pr ix ) - E x p . a n i m a , d e pi s 
i n g . d ' a f f a i r e s à Par i s e t 
r é g i o n - 4 0 0 K F / a n + v o i -
t u r e + i n t é r e s s e m e n t -
P A R I S . 

Ré f . 6 6 9 6 * . C h e r c h e C O M -
M E R C I A L A M O N T R E G I O N 
P A R I S (épau l e la D G , e t 
d i r e c t e u r c o m m e r c i a l pou r 
d é t e c t e r a f f a i r e s , c o n t a c t s 
po l i t iques , a f fa i re s techn ico -
c o m m e r c i a l e s ) - I N G . a v e c 
c o n n a i s s . d e s f i l i è re s déc i -
s io n - R e l a t i o n n e l - P A R I S -
3 0 0 / 4 0 0 K F + vo i tu r e f o n c . 
» i n t é r e s s e m e n t . 

Ré f . 6 6 9 7 * . S t é s ingén ier i e 
c h e r c h e I N G E N I E U R I N F O R -
M A T I C I E N , A N A L Y S T E 
I N F O C E N T R E . o u I N G . E N 
D E V L P T , r e s p o n s a b l e é t u -
d e s i n f o r m a t i q u e s . I N G . EN 
I N F O R M A T I Q U E I N D ELLE . 
I N F O R M A T I C I E N D E G E S 
T I O N . A D M I N I S T R A T E U R 
B A S E D O N N E E S E T S U P -
P O R T T E C H N I Q U E ( I B M ) 
P A R I S e t r é g i o n . 

Ré f . 6 6 9 8 * . I m p t . g r o u p e 
B T P ( C A : 2 , 5 M F ) , c h e r c h e 
J E U N E C H E F S E C T E U R 
G E N I E C I V I L ( m a n a g e r 
c h a n t i e r s , a n i m e r et d y n a -
m i s e r p l a n s c o m m e r c i a l , 
t e c h n i . , é c o . , e t h u m a i n ) -
J e u n e i n g . 3 2 à 3 6 a n s . 
e x p . e n d i r e c t , t r a v a u x -
A g e n c e d e P A R I S . 

Ré f . 6 6 9 9 . Fi l ial e l eade r 
p r o m o . i m m o b i l i è r e , che r -
c h e M O N T E U R D ' O P E R A -
T I O N S , ( g e s t i o n d ' u n e 
o p é r a . , é t r o i t e c o l l a b o r a , 
a v e c ing . d ' a f f a i r e s , respon -
sab l e doss ie r , p ro je t s su r 
g rand s inves t i sseur s ins t i tu -
t i o n n e l s ) D é b u t a n t o u 
c o u r t e e x p . - I n g . + 3 * 
c y c l e g e s t i o n . 

Ré f . 6 7 0 0 . J e u n e s t é c o n -
sei l e n i n f o r m a t i q u e et Té lé -
m a t i q u e c h e r c h e A N A -

L Y S T E P R O G R A M M E U R 
I N F O R M A T I Q U E ET T E L E 
C O M M U N I C A T I O N , ( r e n -
f o r c e ' dp t t é l é m a t i q u e , pro -
j e t s e t m i s e e n ś u v r e 
t e c h n i . i n f o r m a t i q u e e t té lé -
c o m m u n i c a . ) D é b u t a n t -
c o n n a i s s . i n f o r m a , b a s e -
f o r m a , e n t e c h n i q u e s d e 
t é l é c o m m u n i c a . 

R é f 6 7 0 1 . C o m p a g n i e 
a é r i e n n e c h e r c h e A N A -
L Y S T E ( d i r e c . s y s t è m e s 
i n f o r m a t i o n , r a t t a c h é c h e f 
proje t Gabr ie l , a n a l y s e fonc -
t i o n n e l l e , o r g a n i q u e p ro je t ) 

I N G . I N F O R M A T I Q U E , 
c o n n a i s s . ou t i l s i n f o r m a . 
D é b u t , o u V e e x p . - S i è g e 
s o c i a l . 

G E C , M . B o r e n s z t e i n . 1 3 , 
ru e M a r t i n B e r n a r d , 7 5 0 1 3 
Par is . 4 5 . 8 8 . 7 6 . 7 9 ) . 

Ré f . 6 7 0 2 . S t é d ' i n g é n i e r i e 
en d é v e l o p p e m e n t c o n s t a n t 
c h e r c h e C H A R G E D ' A F F A I -
R E S ( responsab i l i t é c o m -
plèt e d 'opéra . , depui s avan t -
p r o j e t j u s q u ' à l i v r a i s o n 
o u v r a g e s ) - j e u n e ingén ieu r 
Généra l i s t e h a u t n i v e a u - 1 " 
e x p . B T P e n e n t r e p r i s e , o u 
e n E t u d e s . 

R é f . 6 7 0 3 * . I m p o r t a n t e 
f i l ial e ( C A = 5 0 0 M F ) , d ' u n 
d e s l e a d e r s B T P , c h e r c h e 
J E U N E INGENIEUR D ' A F F A I 
R E S / B T P ( d é t e c t e r a f f a i r e s 
a m o n t , é v a l u a t i o n , reche r -
c h e v a r i a n t e s t e c h n i q u e s , 
é t u d e s pr ix , c o n s u l t a , d e s 
s o u s - t r a i t a n t s , n é g o c i a . ) -
1 "  e x p . é t u d e s pri x G O / 2 0 0 
KF /an . a g e n c e d e St -Et ienne . 
Ré f . 6 7 0 4 Eco l e N a t i o n a l e 
c h e r c h e E N S E I G N A N T 
C H E R C H E U R ( g e s t i o n , t r a i -
t e m e n t e a u x rés i dua i r es , 
t r a i t e m e n t s b i o l o g i q u e s , 
d é v l p t r e c h e r c h e ) V * e x p . 
e n s e i g n e m e n t e t r e c h e r c h e 

poss ib i l i t é p r é p a r a , t h è s e 
d o c t o r a t . U R G E N T 

Ré f . 6 7 0 5 * . Fi l ial e g r o u p e 
i m p t a n t B T P ( C A = 7 0 0 
M F ) , l e a d e r , c h e r c h e 
D I R E C T E U R D ' E T A B L I S S E 
M E N T (pa t ro n P M E , d é v l p t . 
é t a b l i s s e m e n t , g e s t i o n c e n -
t r e p r o f i t , t e c h n i q u e s 
m o d e r n e s , p r o d u c . G P A O , 
r a t t a c h é d i r e c t , au P D G ) -
R é g i o n P r o v e n c e - P e r s p e c -
t i v e s é v o l u . au se i n g r o u p e . 

R é f . 6 7 0 6 * . I m p o r t a n t e 
b a n q u e in t 'a l e c h e r c h e RES-
P O N S A B L E D U S E R V I C E 
T I T R E S ET B O U R S E , (dir i -
ge r s e r v i c e d e 9 p e r s . , so i t 
b o u r s e , c a i s s e , t i t r e s e t 
p o s i t i o n s , c o u p o n s e t o p é -
ra t i on s d o m i c i l i é e s , o p é r a , 
f i n a n c . ) 3 0 / 3 5 a n s , e x p . 
o p é r a . 3 1 , e s s e c t i o n s 
o b l i g a . - c o n n a i s s . o p é r a -
t i on s f i n a n c i è r e s - P A R I S 
2 5 0 à 3 0 0 K F / a n . 

Ré f . 6 7 0 7 * . B a n q u e rég io -
n a l e c h e r c h e R E S P O N S A -
BL E D U D E V E L O P P E M E N T 
I N T E R N A T I O N A L , ( d é v e l -
pe r e t c o m m e r c . n o u v e a u x 
p r o d u i t s f i n a n c i e r s , c r é d i t s 
i n t ' a u x a u p r è s c l i e n t è l e 
P M E e t q q s g r a n d e s s t é s et 
i n s t i t u t i onne l s ) E labore r 
s f a t é g i e m a r k e t i n g pou r 
p o s i t i o n n e m e n t e u r o p é e n -
3 5 4 5 a n s p r a t i q u e b a n -
ca i r e i n t ' a l e e t e x p . e x p l . 

banca i r e d o m e s t i q u e aup rè s 
P M E - 4 5 0 K F / a n e t p lus . 

Ré f 6 7 0 8 * S t é f i n a n c i è r e 
f i l ia l e g r a n d g r o u p e s p é c i a -
lis é f i n a n c e m e n t résea u dis -
t r i b u , c h e r c h e D E L E G U E 
R E G I O N A L (en c h a r g e par -
t i e i m p t e t e r r i t o i r e n ' I , 
ass i s t é pa r g e s t i o n n a i r e s , 
é q u i p e a d m i n i s t r a t i v e , 
d é v l p t . , en t r e t i e n c l tè le ) , 3 5 
a n s , e x p . c o m m e r c i a l e -
V o i t u r e f o n c t i o n - G r a n d e 
vi l l e - ( P r o v i n c e ) un i ve rs i -
t a i r e . 

Ré f . 6 7 0 9 . C o m p a n i e d is -
t r i b u , é l e c t r i c i t é c h e r c h e 
I N G E N I E U R I N F O R M A T I 
Q U E I N D U S T R I E L L E T E M P S 
REEL , ( m o d é l i s a . et s i m u l a , 
f o n c t i o n n e m e n t , s y s t è m e s 
c o n t r ô l e - c o m m a n d e cen t ra -
le s n u c l é a i r e s ) - 2 à 4 a n s 
d ' e x p . - C o n n a i s s . r é s e a u 
c o m m u n i e , ] . a u t o m a t i q u e -
C h a t o u - E v o l u t i o n . 

Réf . 6 7 1 0 * . I m p t a n t e en t re -
pr is e B T P , C A = 5 0 0 M F , 
c h e r c h e J E U N E P A T R O N 
E T U D E S D E P R I X ET M E -
T H O D E S B A T I M E N T . ( 2 
é q u i p e s , c o o r d o n n e r , dir i -
ge r , a n i m e r p e r s o n n e l , 1 0 
p e r s . e n v i r o n ) - 3 0 / 3 5 a n s , 
e x p . m é t h o d e s o u é t u d e 
pri x B T P - 3 5 0 K F / a n s e l o n 
e x p . E v o l u t i o n / L y o n . 

Ré f . 6 7 1 1 * . G r a n d e e n t r e -
pr is e r é g i o n a l e B T P ( 8 0 0 
pe rs . ) , c h e r c h e C O O R D I N A -
T E U R T C E ( d é v e l o p p e r ac t i -
v i t é réhab i l i t a , su r c h a n t i e r s 
g r a n d s e n s e m b l e s H L M , 
o r g a n i s a , r o t a , r a p i d e é q u i -
p e s , g e s t i o n c o o r d i n a . ) -
3 2 / 4 0 a n s , e x p . B T P e t 
e n t r e p r i s e , c o n d u i t e c h a n -
t i e r s r é h a b i l i t a t i o n 
1 7 0 0 0 0 à 1 8 0 0 0 0 F /an -
L Y O N . 

Ré f . 6 7 1 2 * . C e t t e m ê m e 
e n t r e p r i s e c h e r c h e C O N -
D U C T E U R D E T R A V A U X 
( d i r e c t i o n d e pi s g r a n d s 
chan t i e rs ) 3 0 / 3 5 a n s , e x p . 
po lyva len t e condu i t e g rand s 
c h a n t i e r s , l o g e m e n t s , 
b u r e a u x , l o c a u x i nd 'e l s ) -
2 0 0 0 0 0 à 2 5 0 0 0 0 F/a -
L Y O N . 

Ré f . 6 7 1 3 * . G r a n d e b a n -
q u e f r a n c . - ( 3 0 0 0 p e r s . 
(F rance ) , i m p l a n t a , é t range r 
a u s s i ) , c h e r c h e G E R A N T 
P O R T E F E U I L L E S D I V E R S I 
F IES (ges t i o n s o u s m a n d a t 
c o m p t e s i n s t i t u t i o n n e l s 
é t r a n g e r s , o r ig ina i re s G o l f e 
n o t a m m e n t ) - 2 8 / 3 5 a n s -
A n g l a i s - E x p . 4 à 5 a n s 
don t 3 an s a u m o i n s d e ges -
t i o n - c o n n a i s s . m a r c h é s 
e u r o p é e n s - P A R I S . 

Ré f . 6 7 1 4 . B a n q u e f r a n c , 
p o u r r e n f o r c e r é q u i p e 
b u r e a u t i q u e , o r g a n i s a , e t 
p r o c é d u r e s , c h e r c h e d é b u -
t a n t s o u V e e x p . ( app l i ca . 
m i c r o - i n f o r m a t i q u e ) réa l isa , 
m o d è l e s o r g a n i s a . , m i s e e n 
p l a c e su r s i t e s é t r a n g e r s ) -
D é b u t o u 1 "  e x p . - P A R I S 
D é p l . à l ' é t r a n g e r . 

Ré f . 6 7 1 5 * . Fi l ial e R h ô n e -
A l p e s g r a n d g r o u p e leade r 
B T P , c h e r c h e Q U A N T I T Y 
S U R V E Y O R , ( ges t i o n e n -
s e m b l e a c t i v i t é t r a v a u x 
D i rec t io n rég iona le , 3 0 0 M F 
C A , H T , f o r m a , c o n d u c -
t e u r s t r a v a u x ) - 3 0 a n s , 
e n v i r o n - I n g . e t 3 ' c y c l e 

g e s t i o n , e x p . e n t r e p r i s e 
g a l e - 1 8 0 / 2 5 0 K F / a n . 
S e l o n e x p R h ô n e - A l p e s -
E v o l u . 

Ré f . 6 7 1 6 * . S t é ingén ie r ie , 
a c t i v i t é s s p é c i a l i s é e s cher -
ch e D I R E C T E U R D E DEPAR -
T E M E N T ( n o u v e a u x con -
t r a t s , a n i m a , e t supe rv i s i o n 
d ' 1 pa r t i e c h e f s p ro je ts , 
g e s t i o n f i n a n c i è r e et bud -
g e t , c o n t r a t s c l i e n t s , o rga -
n isa , i n t e rn e et i n f o rma t i sa , 
d p t ) 3 5 a n s - E x p . P A R I S . 

Ré f . 6 7 1 7 B a n q u e f ranc , 
c h e r c h e I N G E N I E U R S C O N -
F I R M E S ( é v a l u a . , ges t io n 
r isques , m a r k e t i n g , a id e à la 
v e n t e , ingén ier i e f inanc ière , 
m a r c h é s c a p i t a u x . . . ) - 2 à 3 
an s d ' e x p . P A R I S ( 7 5 0 0 2 ) -
E v o l u . d ' i c i à 3 a n s . 

Ré f . 6 7 1 8 * . I m p t a n t e st é 
b a n c a i r e c h e r c h e C H E F DE 
P R O J E T / I N G E N I E U R S Y S 
T E M E a u m o i n s 3 0 ans , 
e x p . m a t é r i e l s I B M , M U S / 
X A , e x p . m é t h o d e Mer i s e et 
m i l i e u b a n c a i r e . C i t o y e n s 
su isse s o u é t r a n g e r s dé ten -
teur s pe rm i s t rava i l G e n è v e . 
1 1 0 à 1 3 0 SF r . 

Ré f . 6 7 1 9 * . G r a n d e st é 
i n d ' e l l e , b i e n s d e c o n -
s o m m a . , c h e r c h e I N G E -
N I E U R S Y S T E M E S EDP 
P R O F E S S I O N N E L , ( re s 
p o n s a . d é v l p t . s ys t . , assist é 
pa r c h e f s p ro j e t s e t pro -
g r a m m e u r s , a n a l y s t e s ) -
A n g l a i s c o u r a n t ob l iga . -
E x p . s y s t . e n e n t r e p r i s e -
G e n è v e - 1 1 0 à 1 2 0 SFr 
E v o l u . d ' i c i à 2 a n s . 

Ré f . 6 7 2 0 * . I m p t a n t e st é 
a m é r i c a i n e , l eade r mond ia l 
b i en s d e c o n s o m m a , cher -
c h e A N A L Y S T E D ' A F F A I -
R E S , ( é v a l u a . , suiv i analy -
se s m k t é , p rév i s i on s diver -
se s r ég i on s et p a y s Europe , 
A f r i q u e , M o y e n - O r i e n t , poli -
t i q u e p r o d u i t s d e s té ) -
Ang la i s c o u r a n t - 2 5 / 3 0 ans 
e x p . e n a n a l y s e s é c o . et de 
m k t é - su i ss e f r a n c . 8 0 à 
1 0 0 SFr . 

Ré f . 6 7 2 1 . S t é d ' ingén ie r i e 
c h e r c h e I N G E N I E U R GENIE 
C I V I L . B A T I M E N T (gest io n 
p r o j e t s , c o n s t r u c t i o n , loge -
m e n t s , a n i m a , é q u i p e s , 
g e s t i o n e t d é v l p t . cent r e 
p ro f i t ) - E x p . m i n i m u m 5 
a n s en b u r e a u é t u d e s Tech -
n i q u e s A n g l a i s - 2 4 0 0 0 0 
Fr / + i n t é r e s s e m e n t - Aix -
e n - P r o v e n c e  d é p l . U S ou 
A f r i q u e . 

Ré f . 6 7 2 2 . S t é en for t e 
e x p a n s i o n , p rodu i t s diversi -
f ié s c h e r c h e G E S T I O N ET 
C O O R D I N A T I O N T R A V A U X 
D E C O L L E C T I F S , (coordina -
t io n t r a v a u x sous - t ra i t an t s 
pou r p r o g r a m m e s collectifs ) 

2 à 3 a n s d ' e x p . t r a v a u x -
P A R I S E S T . 

Ré f . 6 7 2 3 . E tab l i ssemen t 
pub l i c f i n a n c e m e n t prêt s 
p ro je t s d e d é v l p t . pou r PVD 
c h e r c h e I N G E N I E U R T E C H 
N I C O E C O N O M I S T E , (iden -
t i f i c a t i o n , é v a l u a t i o n , suiv i 
p r o j e t s i n v e s t i s s e m e n t s , 
d i a g n o s t i c d e s t é s , prépara -
t i o n e t m o n t a g e ) . Exp . pro -
f e s s . t e c h n i q u e , service s 
p u b l i c s , e a u , é n e r g i e ) . 
P A R I S . A N G L A I S . Dplc ts . 
F R A N C E e t E T R A N G E R . 
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Area-lbertville 

LES PONTS 
EN 
MARCHE 

P R I V E 
- Be rna r d A N A C H E ( 8 7 ) , 
S o c i é t é c h i m i q u e d e la 
R o u t e - C h e f d e l ' A g e n c e . 
- P h i l i p p e A R T O ( 8 0 ) , 
C i m e n t s F rança is , D i rec t io n 
G é n é r a l e . 
- Ol iv ie r B A R B A R O U X ( 7 9 ) 
PARIBAS , Ingénieu r Consei l . 
- F ranço i s D U B O I S ( 8 4 ) , 
A é r o s p a t i a l e , Ingén ieu r d e 
R e c h e r c h e . 
- B run o D U P E T Y ( 8 0 ) , Fou -
gero l les . 

C h a r l e s D U P O N T ( 7 7 ) , 
C G E E , A l s t h o m , S e r v i c e 
Nuc léa i r e Expo r t . 

Bernar d D U R A N D , D i rec -
t io n d ' a u t o r o u t e s e t G rand s 
o u v r a g e s ( D A G O ) . 
- J e a n - P i e r r e F E L E N B O C K 
( 7 8 ) , V i c e - P r é s i d e n t d u 
B u r e a u Par is ie n d e Bai n et 
C o m p a n y . 

- J e a n F O N K E N E L L ( 5 7 ) , 
Prés iden t d e la S E F I M E C . 
- Patr ic k F O U R G E A U D ( 8 3 ) , 
S o f r e m e r , D i r e c t e u r . 
- F ranço i s G A U T H E Y ( 8 6 ) , 
C D C In te rna t i ona l S A . 
- Pasca l G I R A R D O T ( 7 8 ) , 
D u m e z . 
- M i c h e l H E N R Y ( 6 4 ) , 
B C E O M . 
- Pa t r i c k J E A N J E A N ( 6 9 ) , 
C I C D i r e c t e u r G é n é r a l 
Ad jo in t à la d i r ec t i o n de s 
G r a n d e s E n t r e p r i s e s e t 
Ingén ie r ie . 

- C l a u d e K A H N ( 7 6 ) , 
D roua r d F rè res , D i r ec t i o n 
G é n é r a l e . 

Phi l ipp e LEGE R ( 6 1 ) , C C I 
D i rec teu r G é n é r a l . 
- A la i n M E R I C ( 8 7 ) , Co r res -
p o n d a n t loca l e n S u è d e , 
N o r r l a n d s c a t a n 4 2 Bi l l . 
- Sani r N A E S S A N Y ( 7 2 ) , 
BNP , S o u s - D i r e c t e u r d e la 
d iv is io n G r a n d s Pro je ts . 
- J e a n - M a r c e l P IETRI ( 7 6 ) , 
CCI d e Bres t , D i r e c t e u r d e s 
E q u i p e m e n t s . 
- Pierr e R I C H A R D ( 6 6 ) , Pré -
s iden t d u D i r e c t e u r d u Cré -
di t Loca l d e F r a n c e . 
- A m b r o i s e R O U X ( 4 4 ) , Pré -
s iden t d e la G é n é r a l e O c c i -
d e n t a l e . 
- J e a n - P i e r r e R O U X ( 8 0 ) , 
Présiden t d u Conse i l d e Sur -
ve i l l anc e d u Créd i t Loca l d e 
F rance . 
- J a c q u e s T O U C H E F E U 
( 8 0 ) , C a b i n e t A r c h i t e c t u r e . 

P U B L I C 

Joë l C H A T A I N ( 7 7 ) , Direc -

l ' E q u i p e m e n t d e la Lo i re , 
Ad jo i n t au D i r e c t e u r . 
- A l a i n C O R F D I R ( 8 2 ) , 
S e t r a , C h e f d e la D iv is io n 
L ia ison s I n t e r u r b a i n e s . 
- Roge r D E S C H A U X ( 7 8 ) , 
D i r ec t i o n D é p a r t e m e n t a l e 
d u V a u c l u s e , Ad jo in t au 
D i r e c t e u r . 

- J e a n - C l a u d e D R O I N ( 6 1 ) , 
M i n i s t è r e C o o p é r a t i o n , 
S o u s - D i r e c t e u r de s In f ra -
s t r u c t u r e s . 
- E d m o n d L E S P I N E ( 6 6 ) , 
M i n i s t è r e d e l ' E n s e i g n e -
m e n t e t d e la R e c h e r c h e , 
Conse i l le r T e c h n i q u e . 

- J e a n - M a r i e M O R E A U d e 
S a i n t - M a r t i n ( 6 1 ) , Conse i l 
G é n é r a l d e s P o n t s - e t -
C h a u s s é e s . 
- Henr i P I G A N E A U ( 8 4 ) , 
D é p a r t e m e n t d e la S a v o i e , 
A g e n t C o n t r a c t u e l D é p a r t e -
m e n t a l . 
- J e a n T R E L U Y E R ( 8 4 ) , 
D i r ec t i o n D é p a r t e m e n t a l e 
d e l ' E q u i p e m e n t d u R h ô n e , 
C h a r g é d u S e r v i c e d e s 
C o n s t r u c t i o n s Pub l i ques . 

R E T R A I T E S 

Henr i C O H A S ( 5 9 ) . 
J e a n - P a u l M O U Y ( 4 8 ) . 
Pau l O L L I V I E R ( 5 3 ) . 
J e a n P R U N I E R A S ( 4 6 ) . 
A l be r t R O B I N ( 4 8 ) . 

N A I S S A N C E S 

- S t e v e n , fi l s d e Fab ie n 
F A V R E T ( 8 5 ) , le 3 1 a o û t 
1 9 8 7 . 
- R o m a i n , 3"  e n f a n t d e J e a n 
A R R I B E H A U T E ( 7 7 ) , le 4 
s e p t e m b r e 1 9 8 7 . 
- M a t h i l d e , 2 "  e n f a n t d e 
C h r i s t o p h e d e S A I N T -
L O U V E N T ( 7 8 ) , l e 7 s e p -
t e m b r e 1 9 8 7 . 
- A g n è s , f i l l e d e Isabel l e et 
Phi l ipp e G I R A R D O T ( 7 7 ) , le 
1 7 o c t o b r e 1 9 8 7 . 

M A R I A G E 

Odi l e M A I L L E ( 8 3 ) a v e c M . 
J e a n - M a r i e A N D R E S , le 2 4 
o c t o b r e 1 9 8 7 . 

D E C E S 

Albe r t C A B R E T ( 3 4 ) , l e 2 9 
ju i n 1 9 8 7 . 
Pau l G I R O U X ( 3 0 ) , le 2 2 
a o û t 1 9 8 7 . 
P i e r r e - L a u r e n t V I S E N T I N 

Pour les jeux olympiques de 1992, l'auto-
route est essentielle. Et l'autoroute des jeux 
olympiques, c'est l'œuvre passionnante 
qu'AREA a déjà commencé. La nouvelle 
autoroute AREA permettra l'accès direct à 
Albertville, ville olympique... Quatre ans d'ef-
forts avant l'événement. 

Simultanément, AREA construit la nouvelle 
autoroute A 49 Grenoble-Valence. Les deux 
villes olympiques de 
1992, Albertville et 

Barcelone, seront donc reliées par autoroute ! 

Enfin, AREA étudie aussi un tronçon autoroutier 
s'ouvrant sur la vallée de la Maurienne. 

Ainsi, AREA est au service de toute une 
région et lui apporte, par ces axes de communi-
cation nouveaux, les éléments vitaux de son 
développement. AREA remercie tous ceux 
qui l'accompagnent dans sa mission. 

Area, l'autoroute qui ouvre TES jeux. 
t i o n D é p a r t e m e n t a l e d e ( 8 3 ) , a o û t 8 7 . 
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N F O R M A T I O N S 

L
A association sans but lucratif P IVOD 

y  déclarée en avril 1986 ŕ Par is, 

s'est donnée pour objet de contr i-

buer a la promot ion du volontar iat, 

notamment au profit des acteurs économiques les 

moins favorisés. Son champ d'application immédiate 

consiste ŕ assurer le par ra inage, intermittent mais 

pro longé, jusqu'ŕ un ou ou doux ans si nécessaire, 

des init iatives créatr ices d 'emplo is. 

Fi l e s 'appuie pour cela sur le concours bénévole de 

personnes de toutes or ig ines socioprofessionnel les, 

et d 'abord de retraités et pré-ret ra i tés, dési reux de 

jouer un rôle socialement ut i le, et dotés surtout de 

capacités d'accueil et d 'écoute. Une formation appro-

pr iée, si c 'est nécessaire, est d 'a i l leurs env isagée. 

L'associat ion P IVOD tra\a i l le en étroite liaison avec 

les grandes associat ions de conseil bénévole (telles 

que F C TL F G E F. AGI R abed. A P M F R ). a \ ec des 

caisses de retraite et de prévoyance, avec des asso-

ciat ions de retraités et préretra i tés, avec des unions 

professionnel les. Fi le tend ainsi a compléter, en 

esprit de complémentar i té sans concur rence, un 

réseau déjŕ riche et diversif ié, actif dans la lutte pour 

l 'emploi 

L 'associat ion recherche actuel lement, dans toute la 

France, des volontaires dynamiques et motivés, dési-

reux de l'aider ŕ mettre en place de nombreuses délé-

gat ions locales, pičce essent iel le du disposit if : 

quelques-unes seulement existent ŕ ce jour. Les per-

sonnes intéressées pourront p rendre l 'at tache du 

sičge social, qui est pręt a leur donner toutes indi-

cat ions. Tél. 

C) PIVOD : 
Prospective, 
Innovation, 

Valorisation, 
Opportunité. 
Disponibilité. 

8, boulevard 
de Strasbourg, 

75010 Pans. 
(1) 42.01.27.72. 

C O F I R O U T E 

L E S A V O I R - F A I R E A U T O R O U T I E R 

680 kilomètre s en servic e 
L ' O c e a n e : P a r i s - L e M a n s / A n g e r s - N a n t e s 

L e M a n s - V i t r e (A 8 1 ) 

L ' A q u i t a i n e : P a n s - O r l e a n s - P o i t i e r s 

O r l e a n s - S a l b r i s ( A 71) 

70 kilomètre s à construir e 
d o n t S a l b r i s - B o u r g e s 

Un financemen t appropri é 
P l u s d e 6 m i l l i a r d s d e f r a n c s d é j à m o b i l i s e s . 

Des constructeur s de qualit é 
S O G E A . G T M E n t r e p o s e . C o l a s . F o u g e r o l l e . E n t r e p r i s e J e a n L e f e t v , 

Une exploitatio n efficac e 
1 0 d i s t r i c t s c h a r g e s d e l a v i a b i l i t é e t d e l a p e r c e p t i o n d e s p e a g -

Une amélioratio n constant e des prestation s 
de servic e i n d i s p e n s a b l e s a u c o n f o r t e t a l a 

s é c u r i t é d e s u s a g e r s ( a i r e s d e r e p o s , a i r e s d e s e r v i c e , 

r e s t a u r a t i o n , i n f o r m a t i o n , e n t r e t i e n , d é p a n n a g e ) . 

C O F I R O U T E 

LOCΚANE 

a 
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N E C R O L O G I E 

ADIE U JEA N MENU 

Jea n Men u (44), 
ingénieu r principa l 
aux charbonnage s 

de France , Présiden t 
de la CGC de 79 à 84 , 
Présiden t de l 'AGIRC , 

questeu r au consei l 
économiqu e et social , 

conseille r d'Eta t depui s 
le 10 novembr e dernier . 

Jean Menu vient de mourir ŕ 66 ans, ses obsčques ont été célé-
BRΙES ŕ St-Pierre-de-Neuilly, le 2 décembre, en présence de Phi-
lippe Seguin, de nombreuses personnalités et de beaucoup d'amis. 
I l y a tout juste un an, j ' ava is été l ' interviewer ŕ son bureau de 
l 'AGIRC, pour l 'avant dernier numéro du Pont, consa-
cré ŕ nos anciens du monde politique et syndical. 

Je connaissais déjŕ Jean Menu, que j 'ava is rencontré ŕ plusieurs 
reprises chez des amis communs, mais nous ne nous étions jamais 
entretenu aussi longuement. 

Ce qui m 'a frappé c'est d 'avoir rencontré, un homme de bonne 
volonté, un homme de foi et de conviction. C'est d'ai l leurs ce 
qu'ont rappelé, en exprimant leur sympathie ŕ M . Jean Menu 
et ŕ sa famille, tant le curé de St-Pierre, que ses amis : Paul Mar-
chelli son successeur ŕ la Présidence de la CGC, un de ses col-
lčgues du conseil économique et social, ancien ministre du tra-
vail et Emile Boursier, président de l 'AGIRC, en alternance avec 
lui . 

Le scoutisme dans sa jeunesse, la fréquentation des mineurs de 
fond, des hommes rudes qui ont le cśur sur la main, disait-il, 
ont certainement eu une influence sur son parcours syndical. Je 
lui avais demandé, si en regardant en arričre, il avait des regrets ; 
il m'avait répondu que son activité lui avait surtout laissé des 
satisfactions, la principale étant d'avoir pu, ŕ un moment ou un 
autre, peser un peu sur les événements. Il avait été particuličre-
ment heureux, lors de l'instauration de la retraite ŕ 60 ans, d'avoir 
sauvé les régimes complémentaires de retraite par l ' invention et 
la mise en place d 'une structure financée par l 'Etat et l 'UNE-
DIC. D'ai l leurs, ma question était stupide, comment avoir des 
regrets aprčs une vie si pleine au service des autres. 

Adieu Jean Menu ! 
J . -P. Grézaud 

Rédacteur en chef 
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H 

_ PLEINS FEUX 
SUR 

BEUGNET 

Le Ministre M. Méhaignerie coupant le ruban tricolore. 

La rout e est longu e 
pou r Beugne t qu i a fêt é 

so n 2 0 0 0 e kilomètr e 
d'autoroute . 

Beugnet a célébré par une soirée de gala, le mercredi 14 octobre, 
son 2 0 0 0 e kilomètre d'autoroute. Ce qui, comme l'a souligné le 
président Ponchon, représente plus de 1/3 de réseau autoroutier 
français et fait de cette société, à ce jour, le leader européen dans 
ce domaine. 

Le ministre de l'équipement, P. Méhaignerie, le directeur des rou-
tes, Jean Berthier, les présidents de sociétés d'autoroutes, de très 
nombreux prescripteurs et représentants des administrations rem-
plissaient le théâtre du Rond-Point des Champs-Elysées. 

Le matériel et les efforts d'innovation de Beugnet ont été aussi à 
l'origine de succès à l'exportation avec, en particulier, un lot de 
la première autoroute chinoise Pékin-Tianjin-Tanggu, le port de Pékin 
sur la mer Jaune. C'est pourquoi participaient à ce gala : M. Yang 
Shen Fu, Directeur des routes de Chine et M. Tiang Ning Shu, pré-
sident de la société d'autoroutes concernée. 

Le ministre qui a coupé le ruban symbolique du 2 0 0 0 e km, a parti-
culièrement apprécié les succès à l'exportation d'une entreprise 
"provinciale", il a souligné que la France devrait être prête à ouvrir 
ses régions sur l'Europe ; par l'amélioration de son réseau d'auto-
routes et aussi de son réseau ferroviaire, avec en particulier les TGV 
Nord et Est, le contournement de Lyon et l'interconnexion des TGV 
en Ile-de-France, qui évitera pour la première fois le transfert de 
gare à gare à Paris. 

Après les allocutions, la projection d'un fi lm, un excellent buffet, 
le programme se continuait par un spectacle Raymond Devos. 
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V O T R E PARTENAIRE 
POUR LES 

GRANDS OUVRAGES. 



LES LIAISONS 
FRUCTUEUSES 

I N G E N I E U R S G R A N D E S E C O L E S 
Installée à Paris, au cœur de la cité financière, la CCBP, organisme central 

bancaire et financier du groupe des Banques Populaires (28 000 person-

nes), accroît ses activités en s'appuyant sur une polit ique de développe-

ment informatique ambitieuse à la pointe de toutes les innovations 

techniques: 

UN ENVIRONNEMENT INFORMATIQUE IBM PUISSANT ET NOVATEUR 

Réseau télématique reliant entre eux 25 sites IBM, 5 sites BULL et 

plusieurs milliers de terminaux. 

UNE FORMATION PROFESSIONNELLE EN INFORMATIQUE 

 Intégration dé jeunes ingénieurs après une formation bancaire et 

informatique de plus de 6 mois. 

 Une valorisation permanente des compétences. 

UNE MISSION PASSIONNANTE 

 Participation à la concept ion et à la réalisation de projets d'envergure. 

 Fonctions d'organisation en relation -directe avec les utilisateurs. 

LE CHOIX D'UNE CARRIΘRE 

Banque ou Informatique. 

CAISSE CENTRALE DES B A N Q U E S POPULAIRES 
Merci d'adresser  votre candidature, rιf. 87005, à Sieglinde BOCH 
Centi Profile. 128, rue de Rennes 75006 Paris. 


