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Pour assurer une bonne

3°) Des matériels de

déneigement
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n’est plus a faire.

2°) Des véhicules a adhérence totale. Cela, c’est -
I'affaire de MAGIRUS DEUTZ :

- une robustesse légendaire. -

- 60 ans d’expérience Travaux Publics.

- Le refroidissement par air.
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I'opération des halles

par Bernard PILON

Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,

Directeur Technique de la « Société Anonyme d’Economie szte
d’Aménagement, de Rénovation et de Restauration

du Secteur des Halles » (S.E.M.A.H.)

I. - Genése
et principes directeurs
de l'opération

Le transfert en des lieux plus adap-
tés des marchés de gros des produits
alimentaires périssables qui se te-
naient depuis le XII° siécle dans le
quartier des Halles devait provoquer
un grand vide urbanistique : il ne li-
bérait pas seulement en effet I'em-
prise des pavillons métalliques de
I'architecte Baltard dont la construc-
tion sur ordre de Napoléon Il avait
été la derniére modernisation d’en-
vergure de ces marchés, mais,
comme les activités annexes avaient
envahi le vieux tissu urbain avoisi-
nant, celui-ci devait se trouver bru-
talement plongé dans une inactivité
que ne pallierait pas la survie d’'un
folklore superficiel.

Conscients de ce risque grave de
dépérissement du Centre, les Pou-
voirs Publics, et au premier chef la
municipalité, avaient dés 1963 entre-
pris des études approfondies de ré-
novation ; concurrement le projet de
remodelage du réseau ferré de trans-
ports en commun de la région pari-
sienne conduisait & prévoir au centre
de Paris le croisement des deux
grands axes, Est-Ouest et Nord-Sud,
d’'un nouveau Réseau Express Régio-
nal : I'emprise des Halles devenait
disponible au moment opportun pour
héberger I'immense station nécessai-
re a ce croisement, et permettre sa

construction 3 ciel ouvert.

Aprés qu’'aient été éliminés des pro-
jets plus vastes et assez irréalistes, la
consistance de I'opération a été défi-
nie par le Conseil de Paris dans sa
délibération du 24 octobre 1968 (dont
le rapporteur était M. Capitant) qui
aprés en avoir spécifié le périmétre
apportait les précisions suivantes :
«lLe sous-sol de cette zone sera
intégralement utilisé jusqu’au banc
de calcaire grossier qui en constitue
le soubassement. 1l comprendra un
vaste «forum » souterrain auquel on
accédera soit par les stations du
R.E.R. et du métro, soit par les
issues conduisant a I’extérieur, et sur
lequel donneront des équipements
commerciaux, culturels, sportifs et de
loisirs qui composeront une ville sou-
terraine. Les deux espaces souter-
rains situés respectivement sous le
plateau des Halles et sous le plateau
Beaubourg seront reliés 'un a l'autre
par des galeries souterraines profon-
des ».

« Les travaux a fouille ouverte d’'éta-
blissement des deux stations du RER
prévues sous le plateau des Halles
seront entrepris dés que leur empla-
cement exact aura été fixé ».

«Un plan étroitement lié & celui du
sous-sol, sera en outre établi pour
I'aménagement de la surface de réno-
vation : il prévoiera la construction
d’'immeubles d’habitation de catégo-
ries et de types divers... Le plan pré-
voira également la construction d’hé-
tels, restaurants, boutiques, maga-
sins, établissements commerciaux,
culturels et sociaux encadrant des
jardins aussi variés que possible ».

«La surface sera en principe réser-
vée 2 la circulation piétonniére. L'ac-
cés du public a la zone se fera essen-
tiellement par les moyens de trans-
port en commun. Les parkings sou-
terrains n’occuperont qu’une place
secondaire afin que soit réservée au
forum et & ses annexes la plus gran-
de partie de I'espace souterrain. ».

« Sous le contréle de la Ville de Paris
I’exécution de I'opération de rénova-
tion sera confiée a la Société d’Eco-
nomie Mixte d’Aménagement, de Ré-
novation et de Restauration du Sec-
teur des Halles a qui pourraient étre
concédés le sol et le sous-sol de la
zone... A cette fin la Société d’Eco-
nomie Mixte se dotera d'un appareil
de realisation... ayant les missions
suivantes :

a) étudier en liaison avec tous les
organismes publics, semi-publics ou
privés, les plans du sous-sol et des
superstructures répondant aux don-
nées générales et particuliéres du
programme ;

d) assurer la coordination entre les
différentes parties prenantes et les
intervenants publics et privés ;

e) élaborer un programme d’investis-
sement budgétaire et extra-budgétai-
re de nature a permettre le dérouie-
ment harmonieux dans le temps des
opérations ;

f) passer conventions et contrats
afférents a I'aménagement projeté ».

La délibération prescrivait également
la construction autour de la Bourse
de Commerce du Centre de Com-

13
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merce International qui a été suppri-
mé en 1974 et, sur le Plateau Beau-
bourg, d'une bibliothéque de lecture
publique qui a été englobée dans le
vaste programme du Centre Beau-
bourg décidé en décembre 1969 par
le Président Pompidou.

Ainsi se trouvait fixé d’une fagon trés
détaillée le programme d’une vérita-
ble rénovation urbaine consistant a
implanter au voisinage d’un puissant
nceud de transport en commun les
activités les plus spécifiques d’'un
centre-ville, a utiliser pour cela I'es-
pace séparant le niveau (souterrain)
de desserte par le R.E.R. du sol natu-
rel, et 4 faire de ce nouveau tissu
urbain une greffe capable de revita-
liser le voisinage (et non un kyste),
en construisant des immeubles de
méme nature en surface a la périphé-
rie de I'aménagement et en suppri-
mant a ce niveau la circulation auto-
mobile.

Ce programme a été fidélement res-
pecté, d’abord par I'Atelier Parisien

14

d’Urbanisme qui en 1969 le traduisit

dans un «schéma d’ossature urbai-
ne » dans lequel furent fixés notam-
ment les principes de desserte de
I'opération par une voirie souterraine
de quartier et la localisation des par-
kings, puis par la S.E.M.A.H. qui mit
au point avec I’Administration de la
Ville le périmeétre définitif, les docu-
ments d’urbanisme (I'opération étant
placée sous le régime de la Z.A.C.
de rénovation urbaine) le traité de
concession, et la convention de tra-
vaux par laquelle la Ville confiait a
la Société d’Aménagement I'exécu-
tion des équipements publics (essen-
tiellement les voiries souterraines)
incorporés a l'infrastructure : ces do-
cuments furent approuvés le 31 dé-
cembre 1971 et remaniés en mai 1975
pour tenir compte de la suppression
du Centre de Commerce Internatio-
nal; il y a lieu de signaler que les
prévisions de dépenses de 1971, tant
pour la libération des sols que pour
la réalisation des infrastructures pu-
bliques, sont toujours respectées &

SEBASTOPOL

OULEVARD de

RUE BEAUBDURG

ce jour ramenées en francs cons-
tants.

La S.E.M.A.H. a également eu & met-
tre au point les régimes juridiques et
les modalités techniques de réalisa-
tion de cette vaste structure qui est
commune a des espaces imbriqués
les uns dans les autres, dévolus pour
certains a la collectivité (R.AT.P.,
Ville de Paris), pour d’autres a des
preneurs privés, et qui supporte des
constructions de surface également
variées. C’est ainsi que par conven-
tion la RAT.P. et la S.EM.AH. se
sont redistribué rationnellement cer-
taines maitrises d’ceuvre, et ont orga-
nisé une collaboration étroite de
leurs services, et que dans les con-
ventions avec ses preneurs la
S.EIM.AH. s’est fait redéléguer les
taches de réalisation de leurs ouvra-
ges dans la mesure ol leur caractére
intégré I'imposait.

ll. - Description du projet

Nous mentionnerons trés briévement



le secteur Est; celui-ci comprend un
ilot traité en rénovation traditionnelle
par un promoteur, et le Centre Pom-
pidou ; celui-ci est desservi en sous-
sol par le tunnel «Berger» venant
des Halles qui a été construit par la
S.E.M.A.H. comme le premier élément
de la voirie souterraine prévue pour
.la zone de rénovation.

a) La voirie souterraine

Le principe de cette voirie, située en
moyenne a 8 m de profondeur, est
d’assurer, grace a une boucle princi-
pale et a des tunnels d’accés et de
sortie radiaux, a la fois les trafics de
desserte des équipements nouveaux
et les trafics interquartiers qui eus-
sent d0 en son absence traverser en
surface le quartier rénové ou le con-
tourner au plus prés : ainsi évite-t-on
d’entourer le périmétre de I'opération
d’'un anneau routier qui I'aurait isolé
des vieilles rues conservées au voi-
sinage. Mis a part un tunnel dit de
transit, en sens unique Nord-Sud,

Perspectives et vue éclatée.

demandé pour compléter le réseau
principal par les services de voirie,
il s’agit de voies destinées a étre
parcourues a faible vitesse et par des
débits relativement modestes cer-
tains trongons sont & une seule file,
le rayon des courbes s’abaisse jus-
qu’a 25 m environ, la pente peut at-
teindre 10 %o ; certains accés sont a

petit gabarit.

La convenance de cette voirie a été
vérifiée par une étude de trafic faite
sur une aire d’environ 1500 m X 850 m,
avec notamment une enquéte « cor-
don » par enregistrement des numé-
ros minéralogiques.

b) L’infrastructure du secteur Ouest

L'ancien carreau des Halles et les
emprises qui lui ont été rattachées
au Nord et au Sud sont destinés a
étre entierement excavés, en géné-
ral jusqu’a une cote de l'ordre de
17,50 NGF (le terrain naturel étant
sensiblement horizontal a 35 NGF) ;

cet espace est partagé par la rue
Baltard en deux zones ; le R.E.R. oc-
cupe le tréfonds de celle située a
I’'Est, de superficie environ 6 ha, qui
a été traitée en premiere phase, et
les projets de celle située a I'Ouest
(zone Saint-Eustache - Bourse) ne
sont pas encore définitivement arré-
tés.

Sous 17,50 on trouve a I'Est, le niveau
des quais du R.E.R., et diverses gale-
ries et installations techniques.
Entre les cotes 17,50 et 21,40 se trou-
ve le niveau (— 4) de 'aménagement,
comprenant la salle d’échanges du
R.E.R., des installations techniques,
des parkings, et en continuité avec
la sortie de la salle d’échanges du
R.E.R. une premiére rue. A 21,40 régne
sur toute I'étendue de Il'ancien car-
reau des Halles le niveau (— 3), ni-
veau majeur du « forum », avec, dans
I’emprise de la premiére phase, une
majorité de commerces et une « pla-
ce basse» a l'air libre entourée de
verriéres ; la zone Saint-Eustache -




Bourse comportera sans doute une
place souterraine et une majorité
d'installations culturelles, sportives,
et de loisirs. L'aménagement de la
premiére phase comporte en outre
deux niveaux de parkings au Nord
et au Sud des commerces et une
salle de correspondance du métro
entre le R.E.R. situé dessous et la
ligne 4 située au-dessus.

Un niveau (— 2) dont le plancher est
situé en moyenne a 26,90, porte la
ligne 4 du métro (et sa station «Les
Halles » reconstruite & neuf dans la
premiére phase de I'aménagement),
la voirie souterraine du nouveau quar-
tier, avec les accés des parkings, les
aires de débord, les stations de taxis
et les locaux ayant les mémes types
d’affectation que ceux situés au ni-
veau inférieur.

Dans la zone de premiere phase on
trouve au-dessus du niveau précé-
dent un premier sous-sol (niveau
(— 1)), de cote 31 a 32 NGF se dis-
tribuant autour de la place basse qui
s’évase par un étagement de terras-
ses ; dans la zone Eustache-Bourse
la méme tranche d’épaisseur sera
occupée par la couche de terre
(d’épaisseur 2 m) du jardin et par la
poutraison qui la portera.

Cet aménagement souterrain com-
porte un réseau de rues et places
publiques a tous les niveaux, bor-
dées de commerces ou d’autres lo-
caux, reliées entre elles par escaliers
mécaniques, et sur lesquelles donnent
les sorties du R.E.R., les accés pié-
tons des parkings, les stations de
taxis, etc...; ces espaces souterrains,
éclairés et climatisés en permanen-
ce, seront classés comme voies pu-
bliques dans le domaine public de
la Ville de Paris afin de bien marquer
le caractére de ville souterraine, et
non de centre commercial, de I'amé-
nagement.

c) Les superstructures
du secteur Ouest

Les batiments en élévation auront
une hauteur maximale de 27 m; ils
seront situés uniquement en périphé-
rie de la zone traitée en infrastructure
en premiére phase, et encadreront au
Nord, & I'Est et au Sud un espace
libre occupé par la place basse au
Centre et par deux placettes urbaines
situées au Nord et au Sud, elles-
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mémes reliées aux rues du quartier ;
trois « portes » de la ville souterraine
donneront respectivement sur ces
deux placettes et a I'Est directement
sur la rue Pierre-Lescot qui limitait
le carreau des Halles ; tous les rez-
de-chaussée des béatiments seront
occupés par des boutiques.

Au Nord sont prévus des immeubles
de logements dans lesquels est en-
clavé un batiment qui contient les
installations fournissant la chaleur et
le froid a I’ensemble de la zone (pom-
pes a chaleur, aéroréfrigérants en
terrasse), les groupes électrogénes
de secours et leurs transformateurs,
les postes de livraison d’électricité,
un poste de redressement de la R.A.
T.P., et des ventilations de la voirie
et des parkings.

Au Sud sont prévus un ou deux
hotels, des logements, et un immeu-
ble dont I'affectation n’est pas encore
définitivement fixée ; les studios et
installations d’une chaine de télévi-
sion y ont été envisagés.

A I'Est, fermant la composition archi-
tecturale du jardin en vis-a-vis de
la Bourse de Commerce, il est actuel-
lement envisagé de construire un
« centre de la musique » comprenant
un grand auditorium de 2.500 places,
un second plus petit, des salles de
répétition, et leurs annexes.

lll. - Réalisation des ouvrages

A) Gros ceuvre

L'article de M. Dumain sur la station
R.E.R. « Chatelet- Les Halles » traite
des problémes hydrogéologiques po-
sés par l'immense excavation dans
laquelie sont construits les ouvrages ;
une fois ces problémes résolus nous
sommes en présence d’'une vaste
structure occupant la totalité d'un
espace cerné par un mur périphé-
rique. :

Celui-ci, dont la longueur développée
atteint 1100 m pour la premiére pha-
se, est composé principalement de
parois moulées, d'épaisseur 0,60 m
a 1,00 m (avec des sections dotées
de contreforts d'épalsseur 1,50 m)

ancrées provisoirement par des ti-
rants, et portant en téte pour certaines
des encorbellements provisoires afin
d’'assurer la desserte des immeubles
riverains. Certains trongons du sou-
ténement ont toutefois été assurés
par des parois berlinoises provisoi-
res, notamment la séparation entre
les deux phases de travaux le long
de la rue Baltard.

Au stade définitif les tirants sont dé-
tendus et les parois moulées sont
en général transformées en murs de
souténement autostables en les so-
lidarisant avec des contreforts ver-
ticaux par l'intermédiaire de bandes
de planchers ; dans quelques zones
particulieres seulement la largeur de
fouille entre deux parois permettait
de les contre-buter I'une sur l'autre
par les planchers.

La structure réalisée dans l'enceinte
comporte une trame a grandes mail-
les de 16 m X 11,313 m traversée par
les voies du R.E.R. suivant la diago-
nale, et qui accueille sans trop d’ac-
cidents les parkings, les commerces,
la voirie, la nouvelle ligne 4 du mé-
tro, les circulations verticales, etc...
Le parti constructif consiste a cons-
tituer des blocs d'assez vastes di-
mensions en plan et d’épaisseur li-
mitée, librement dilatables; a cette
fin la plupart des poteaux traversant
la station R.E.R., et ceux fondés hors
de celle-ci sous le niveau (— 4), por-
tent en téte des appareils d’appui de
divers types (néopréne fretté, a glis-
sement sur teflon, etc..) par linter-
médiaire desquels toutes les charges
supérieures, y compris le poids des
immeubles en élévation, seront trans-
mises au terrain. Un deuxiéme lit
horizontal d’appareils d’appui régne
dans la majeure partie de I'emprise
sous le niveau (— 1). C’est ainsi que
les planchers a (— 3) et (— 2), soli-
darisés par les poteaux, forment dans
la partie centrale au-dessus de Ia
salle d’échange du R.E.R., une «pla-
que centrale » monolithique d’envi-
ron 150 m X 180 m; ce parti permet
de réduire le nombre de joints et de
réaliser les planchers avec une pou-
traison en béton précontraint de fai-
ble épaisseur (0,70 a 0,80 m pour des
surcharges de 1 t/m?) comportant
des portiques filants de travée unitaire
16 m et des poutrelles transversales.

B) Equipements
Si la structute s’apparente par les



Structures en construction, square des Innocents.

portées et les charges a un ouvrage
d’art, les équipements qu’elle doit
héberger sont ceux des batiments les
plus complexes, et les sujétions de
passage des canalisations, de recueil
et de relevage des eaux, de circula-
tions verticales normales et de se-
cours, de gaines d’air frais ou vicié,
ou de décompression du R.E.R., de
réalisation de coupe-feu, etc... sont
prépondérantes dans le dessin des
ouvrages.

Sans entrer dans le détail voici quel-
ques traits particuliers de ces équi-
pements :

a - la climatisation comporte un ré-
seau collectif de distribution d’eau
dite «glacée » (aller a 5°, retour a
11°) et d’eau chaude (aller a 50°, re-
tour a 35°) sur lequel se brancheront
les immeubles en élévation (sauf les
logements) et les infrastructures

parmi celles-ci le «forum de com-

merces et de loisirs » qui occupe la
premiére tranche comporte un sys-
téme de préparation d’air neuf dans
des laveurs, tours dans lesquelles
I'air aspiré est refroidi et saturé
d’humidité au contact d’'une eau de
lavage, avant d’étre réchauffé et souf-
flé dans les gaines de distribution ;
il y a donc un troisiéme fluide, 'eau
de lavage, dont la température doit
étre régulée a l'aller et qui doit étre
filtrée au retour car elle recueille
toutes les poussiéres de [air brut.

b - pour le rejet de l'air extrait des
diverses parties de l'infrastructure on
s’'est astreint a I’évacuer au niveau
du faitage des immeubles, ou excep-
tionnellement par des ouvrages trai-
tés architecturalement et ayant quel-
ques métres de hauteur, et en aucun
cas par des grilles au sol. C’est ainsi
qu’on a prés du square des Innocents
réalisé sur des fonds de parcelles
aveugles de I'llot ancien voisin une
cheminée de 52 m? pour de I'air pro-

venant du R.E.R., de la voirie et des
parkings. :

c - la distribution d’électricité est as-
surée par un réseau 20 KV alimenté
par E.d.F. aux bornes d’'un poste trés
Haute Tension installé dans la pointe
Nord de Vinfrastructure ; les parties
de ce réseau M.T., convenablement
protégées, qui alimentent les installa-
tions de sécurité, sont secourues par
les groupes électrogénes. La voirie
dispose d’une alimentation distincte
au méme point, secourue par ses
propres groupes.

d - les installations de sécurité com-
prennent d'une part des dispositifs
classiques de détection, d’alarme, de
défense contre I'incendie, d’autre part
un cantonnement des surfaces, un
désenfumage mécanique et des esca-
liers de secours spécialement équi-
pés.

Les surfaces de planchers sont com-
17
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partimentées en cantons de 2000 m?
a 6 000 m? séparés par des coupe-feu
2 h., les alimentations électriques de
secours et les gaines de climatisa-
tion étant distinctes pour chaque can-
ton ; le désenfumage utilise les gai-
nes de reprise de la climatisation,
utilisées en survitesse ; le soufflage
étant arrété dans le canton sinistré
et la reprise dans les cantons adja-
cents on s’oppose ainsi a la propa-
gation des fumées.

Les escaliers de secours sont encloi-
sonnés, mis en surpression par des
ventilateurs, et accessibles par des
sas ventilés, de fagon que le public
y soit a l'abri des fumées ; la plupart
sont groupés dans des «tours de
sécurité » contenant chacune trois
escaliers hélicoidaux emboités I'un
dans l'autre, chaque escalier ayant
selon les tours 2 ou 3 unités de pas-
sage.

La voirie souterraine est considérée,
concurremment avec le niveau de
surface, comme «niveau d’interven-
tion » par les services de sécurité
pour leur approche des locaux avec
leur matériel automobile, son éclai-
rage et sa ventilation étant secourus
par groupes électrogénes.

Des «escaliers pompiers » interdits
a tous autres usages donnent accés

aux différents niveaux a partir de la
voirie souterraine et de la surface.

®

(Photo Laurent Rousseau).

IV. - Quelques dates
et chiffres

A) Le transfert du marché de la viande
a été décidé en janvier 1959 (pour
la Villette) et realisé en janvier 1973
(pour Rungis) ; le transfert des autres
marchés a Rungis a été décidé en
juillet 1962 et réalisé en mars 1969.
Les travaux de l'opération ont com-
mencé au début de 1972.

En janvier 1977 a été ouvert a la cir-
culation publique le souterrain « Ber-
ger », avec une entrée provisoire en
bordure du square des Innocents,
afin de desservir le Centre Pompidou
lors de son ouverture le 31 janvier
1977.

Le 3 octobre 1977 le trafic de la ligne
4 du métro a été transféré de son
ancien tunnel dans le nouveau, et sa
nouvelle station « Les Halles » a été
mise en service, y compris sa salle
de billets et un accés a la rue Tur-
bigo (ces ouvrages ayant été cons-
truits en gros ceuvre par la S.E.M.
AH.).

Le 7 décembre 1977 lors de I'ouver-
ture des trongons centraux du R.E.R.
la S.EEM.ALH. a mis en service les
circulations verticales reliant le ni-
veau de la salle d'échanges (niveau
— 4 du forum) a la rue Pierre-Lescot,
soit 12 escalators, les escaliers fixes
correspondants, les paliers, etc... I'en-
semble étant destiné a former Ia

« porte Lescot» du forum, élément
important de la voirie piétonne pu-
blique la S.E.M.A.H. a aussi livré les
circulations verticales de secours né-
cessaires a la sécurité du R.E.R., soit
65 unités de passage, pour la plupart
dans des tours de sécurité.

L'ouverture des niveaux en sous-sol
du forum, des parkings, et de la voi-
rie souterraine nécessaire a leur des-
serte, est prévue pour le 1¥ mai 1979 ;
I'ouverture du tunnel de voirie de
transit Nord-Sud qui permettra la
restitution aux. piétons de la rue
Saint-Denis est prévue en novembre
1978.

L'ouverture des boutiques en surface,
en rez-de-chaussée des immeubles
en Z.A.C., est prévue pour le 1% mai
1980.

L’achévement de [I'opération, c’est-
a-dire des batiments en élévation et
de la partie Saint-Eustache - Bourse
du secteur Quest (y compris le jar-
din) est prévu pour 1981 ou 1982.

B) L’infrastructure de la zone « forum
central » dont les travaux ont été dé-
crits en détail ci-dessus, représente,
hors station R.E.R. :

900.000 m* de terrassements

225.000 m? de planchers

170.000 m* de béton (y compris pa-
rois moulées)

18.500 T d’armatures de toutes nuan-
ces.

La capacité portante cumulée des
appareils d’appui incorporés a la
structure est de 700.000 T.

Les galeries techniques ont une lon-
gueur totale de 2350 m; la section
totale de cheminées de prise et rejet
d’air est de 1.260 m? dont 217 m?
pour la R.A.T.P.

La centrale de climatisation est pré-
vue pour des équipements finaux de
puissance :
17.000.000 Kcal
chaleur
24.000.000 frig h. en fourniture de
froid

8 MVA en fourniture d’électricité de
secours par groupes électrogénes.

h. en fourniture de

V. - Conclusions

1) L'opération a pour but de revivifier
le quartier a partir de la réalisation
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Verriéres de la place basse. (Vasconi et Penereac’h, Architectes).

de la gare centrale du R.E.R., en
substituant a l'activité des marchés
des Halles, devenue anachronique et
condamnée a s’en aller, toutes les
activités spécifiques d'un centre-ville
de grande métropole. Le comporte-
ment des gens qui habitent le voisi-
nage ou y travaillent et notamment
I’évolution des commerces dans les
rues anciennes montre a cet égard
un «vouloir-vivre » collectif qui va
pleinement dans le sens du projet,
et la contestation globale de celui-ci

a toujours été étrangére au quartier.

2) Un urbanisme de type haussmanien
ne peut pas résoudre les conflits nés
de la concentration qui caractérise
un centre-ville contemporain : la
prééminence des transports en com-
mun ne permet nullement d’éliminer
'automobile, les avenues tradition-
nelles sont trop larges pour que I'ani-
mation piétonne rejaillisse d’'un trot-
toir & lautre, les carrefours hachent

a la fois les courants de voitures et
ceux des piétons, les rez-de-chaus-
sées ont une surface commerciale
insuffisante et le découpage par le
parcellaire pénalise les étages.
Dans le projet des Halles ces conflits
sont traités par un étagement sur de
vastes plateaux superposés des dif-
férentes fonctions sans considération
d’'un parcellaire, et par une mise en
site propre de l'automobile comme
des autres moyens de transports ; en
outre I'aménagement est soudé au
tissu urbain environnant en réalisant
autant qu’il est possible dans le cadre
de l'opération des ouvrages permet-
tant de restituer ce dernier aux pié-
tons et en assurant la continuité
d’animation piétonne en surface jus-
qu'aux « portes » du quartier souter-
rain.

3) Au-dela des difficultés dans les do-
maines proprement techniques, ju-
ridiques, commerciaux, financiers,

administratifs, les problémes délicats

naissent de [l'articulation des fonc-
tions entre elles : le plus important
est ce qui advient a l'automobiliste
qui veut devenir piéton, au chaland
qui veut se promener en badaud,
comment l'architecture fait place a
la végétation, comment on va de l'air
libre dans des locaux en sous-sol,
etc... ; préserver la liberté de 'usager
implique qu’on facilite ses choix pro-
pres alors que pour chaque spécia-
liste, pour chaque programme, |'op-
timum est qu’il dispose d’'un usager
plus ou moins subtilement déterminég,
« captif ».

4) L’adjectif «souterrain» employé
pour qualifier 'aménagement en infra-
structure est entaché d’'une grave
ambiguité. Dans son acception tra-
ditionnelle ce terme qualifie des ou-
vrages plus ou moins tubulaires par-
courant une tranche de terrain en
place qui joue A& leur égard le rdle
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d’'un milieu physique porteur, et lors-
que ces ouvrages se multiplient ils
s'évitent autant que possible les uns
les autres pour conserver I'autonomie
de leurs stabilités respectives, par-
courant le terrain chacun pour son
compte propre, un peu a la maniére
des racines des arbres. Au contraire
nous avons affaire ici a un immense
batiment s’étendant sans disconti-
nuité sur un espace qui se trouve
avoir été créé par excavation et étre
limité par des murs de souténement.
Il s’agit donc en fait de locaux en
général aveugles, inutilisables certes
pour I'habitation, mais aptes a rece-
voir nombre d’activités ; en particu-
lier des patios peuvent y rendre pré-
sente localement la lumiére du jour,
et les autres espaces publics peuvent
se comparer a ces halls de grands
magasins et d’établissements ban-
caires, qui au mieux sont couverts
de verriéres d’ou tomberait seulement
sur les comptoirs un jour blafard s’il
n’y avait pas un renfort décisif d’éclai-
rage artificiel permanent.

La différence entre ces deux types
d’ouvrages souterrains est saisissante
pour I'usager du métro, par exemple
lorsqu’il parcourt successivement les
couloirs de correspondance du R.E.R.
a I'Etoile ou a la Nation (1* type),
puis les salles d’échange de la Dé-
fense ou de Chatelet - Les Halles (2°
type).

Dans l'aménagement d'une «grande
enceinte » comme celle des Halles
il importe, contrairement a ce que
les contingences techniques impose-
raient au premier type dans le sous-
sol d’'une zone d’étendue compara-
ble, d’utiliser la totalité des volumes,
non seulement parce qu’'on en a de
toutes fagons payé la création, mais
parce que tout espace neutralisé
constitue une zone morte et dégrade
les proximités qui donnent au centre-
ville une part de sa qualité. Ceci ne
fait pas obstacle, au contraire, & ce
que des jeux de volumes, et notam-
ment des enfilades et des places
hautes de plafond, combattent la sen-
sation de confinement, et bien enien-

Rue intérieure. (Vasconi et Penereac’h, Architectes).

Rue des cinémas

niveau: -3

du la climatisation et I’éclairage doi-
vent étre congus avec le méme souci.

5) Au total I'opération de rénovation
des Halles est une action de la puis-
sance publique, liée a la création au
centre de Paris de la gare cenirale
d’'un Réseau Express Régional de
transports en commun, et qui vise a
intégrer a cet endroit dans une struc-
ture d’accueil répondant a toutes les
nécessités engendrées par les con-
ditions de vie actuelle des locaux ou
puissent s’exercer les activités d’un
centre-ville ; il est a souhaiter que
conformément a notre attente une
vie urbaine intense vienne habiter ces
structures et qu’elle se répande alen-
tour pour perpétuer la tradition de
ce trés vieux quartier de Paris.




R.E.R. lignes A et B
la station « Chatelet - les Halles »

par J.-F. BOUGARD

Ingénieur Civil des Ponts et Chaussées,
Ingénieur en Chef a la direction des travaux neufs de la R.A.T.P.

Vue générale du chantier.

Préambule

La réalisation de la station « Chatelet-
Les Halles » du R.E.R. et de 'ensem-
ble des accés et intercommunica-
tions qui y est associé constitue une
tdche complexe, tenant compte des
besoins en transport de la région
parisienne a court terme comme a
plus longue échéance et soumise &
de multiples contraintes résultant de
son intégration dans le périmetre de
rénovation des Halles.

En effet, a la fin de 1971, la ville de
Paris a passé avec la S.E.M.A.H. (So-
ciété Anonyme d’Economie Mixte
d’Aménagement, de Rénovation et de

Restauration du Secteur des Halles)
une convention de concession pour
la réalisation de deux secteurs
d’aménagement concertés I'un a I'Est
situé a I'emplacement du plateau
Beaubourg et des flots d’habitation
voisins, l'autre a I’Ouest situé a I'em-
placement des pavillons de Baltard
et des ilots d’habitation voisins.

La RAT.P. s’'insére dans la Z.A.C.
Ouest, Secteur Forum, en ce qui
concerne essentiellement la station
« Chatelet - Les Halles » du R.E.R. et
la nouvelle station «Les Halles » de
la ligne n° 4 du métro.

Les études de I'ouvrage ferroviaire
ont été engagées dés 1967, mais
n‘ont pu réellement se développer
qu’a partir de 1971, lorsqu'il a été
possible d’arréter, les grandes orien-

tations du projet d’interconnexion
R.AT.P. - S.N.C.F. et le programme
d’aménagement de la zone rénovée.
Une conception globale s’est alors
dégagée, mais la mise au point du
projet a nécessité de trés longs tra-
vaux.

En effet, tout d’abord il fallait assurer
a court terme pour la fin de 'année
1977 la mise en service du trongon
central du R.E.R. et du prolongement
de la ligne de Sceaux a Chatelet,
ainsi que les moyens d’accés et de
liaison avec les stations existantes
des lignes n° 1, 4, 7 et 11 du métro.

L'objectif a moyen terme consistait a
réaliser linterconnexion des voies
ferrées R.AT.P.-S.N.C.F. et a donner
a l'ouvrage ses fonctions définitives
lui permettant d’accueillir les trains
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Fig. n® 1. — Schéma d’interconnexion des réseaux R.A.T.P.-S.N.C.F.

S.N.C.F. empruntant le tronc commun
formé par les tunnels du R.E.R. (fig. 1
et 2).

En outre, ces programmes devaient
étre compatibles avec les dispositions
du schéma proposé par I'Atelier Pa-
risien d’Urbanisme, qui avait pour
mission. de dégager les surfaces et
volumes souterrains du programme
d’aménagement et a en définir la vo-
cation.

L’ampleur de cette réalisation, les
contraintes qui s’y attachaient repré-
sentaient une somme de difficultés
importante que seule une coordina-
tion étroite entre les équipes de la
R.A.-T.P.,, de la S.EEMAH. et de la
S.N.C.F. a permis de surmonter lors
de I'élaboration, du lancement et de

I'exécution de cette ceuvre excep-
tionnelle d’aménagement urbain.

Le projet définitif

L'opération « Chatelet - Les Halles »
du R.E.R. est congue afin d’accueil-
lir : (fig. 3-1, 3-2, 3-3)

1) Une station de la ligne A du R.E.R.
2) Une station de la ligne B, prolon-
gée dans un premier temps de
« Luxembourg » & « Chatelet - Les
Halles », puis de « Chatelet - Les Hal-
les» a « Gare du Nord », en corres-
pondance « quai a quai » avec la pré-
cédente pour les flux les plus impor-
tants.

3) Une possibilité de 2 quais centraux
de transit pour les trains S.N.C.F.
reliant par 'intermédiaire des ouvra-
ges du R.E.R. les réseaux banlieue
S.N.C.F. Nord et Sud-Est.

Les échanges de voyageurs entre les
trois lignes a grand gabarit se réa-
lisent dans le volume central de
'opération, comportant un premier
niveau (300 m X 80 m) constitué de
7 voies et de 4 quais, surmonté par
un niveau supérieur utilisé comme
salle d’échanges sur un hectare et
demi.

Les liaisons avec le métro sont assu-
rées :

a) par des liaisons trés courtes avec
la ligne n° 4, dont la station «Les
Halles » a été légérement. translatée
pour tenir compte des impératifs de
I'opération de rénovation

b) par une antenne équipée de trois
trottoirs roulants et se dirigeant de
la salle d’échanges vers les accés
aux lignes n® 1, 7, 11 situés plus au
sud sous la rue de Rivoli.

L’environnement du projet :
I'opération de rénovation
des Halles

Le développement de I'opération de
rénovation a permis a la RAA.T.P. de
prévoir la réalisation de la plupart de
ses ouvrages a ciel ouvert. Toutefois
la superposition de deux opérations
complexes a comporté un certain
nombre de contraintes parfois déli-
cates a surmonter (coincidence des
trames de structures, contraintes
géotechniques et hydrogéologiques,
obstacles divers).

Le parti et le programme du secteur
Ouest de Il'opération des Halles ol
s’'insére l'ouvrage de la RA.T.P. se
définissent rapidement comme suit :
a — 22 m sous le niveau du sol
actuel, le RE.R.; a — 17,40 m, les
échanges de voyageurs du R.E.R., des
parkings et surfaces commerciales :
4 — 13,60 m, des rues et des places
publiques, des surfaces commercia-
les et culturelles, des parkings; a
— 8,10 m, la voirie automobile, des
surfaces commerciales et culturelles,
la déviation de la lignen®4; a2 —3m
et — 4 m des surfaces commerciales
ou la terre du jardin ; puis les super-
structures. )
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Traitement hydrogéologique
des fondations
RATP - SEMAH

Les fondations des ouvrages ferro-
viaires s’établissent a la cote (9,50)
NGF environ sur le banc du calcaire
grossier.

Les ouvrages S.E.M.A.H. prennent
place au-dessus de la gare et de part
et d’autre, ou ils sont fondés a la cote
(17,00) NGF environ sur le banc des
marnes et caillasses.

Si le régime des nappes hors de
I'emprise de [I'opération ne pouvait
étre perturbé, par exemple par un ra-
battement général et permanent, il
fallait néanmoins créer dans cette
emprise les conditions de stabilité
des ouvrages a I'égard des poussées
ordinaires ou exceptionnelles de la
nappe.

Compte tenu de la hauteur maximale
de la nappe phréatique des marnes
calcaires (27,00) NGF, le poids des
ouvrages seuls (2 & 7 t/m? suivant les
zones) ne suffisait pas pour résister
aux sous-pressions maximales. Il a
donc été décidé d'utiliser le banc du
calcaire grossier comme lest a la
base des fondations. La condition de
stabilité des ouvrages a été définie
ainsi, en tout point de I'emprise et a
tout niveau du calcaire grossier, la
pression de I'eau doit rester inférieu-
re au poids des éléments qui surmon-
tent ce niveau, a savoir : le poids du
calcaire et le poids des construc-
tions.

En dehors des crues exceptionnelles,
cette condition est satisfaite dans
I’ensemble des ouvrages, a l'exclu-
sion de la gare RA.T.P.

Pour plafonner les hauteurs piézo-
métriques, tant dans le banc de cal-
caire grossier que sous le radier en
béton armé, un réseau de drainage
général qui doit étre en permanence
en charge a été prévu.

En outre, afin de limiter les venues
d’eaux horizontales sur le pourtour
de la fouille et leurs conséquences
sur les constructions voisines, une
enceinte étanche associée aux pa-
rois de souténement a été réalisée
sur tout le périmétre de rénovation
soit 1200 ml.
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ig. n° 4. — Station Chatelet-Les Halles. Parois montées et terrassement.

Par ailleurs, les sables du cuisien qui
sont situés sous le calcaire grossier
contiennent une nappe distincte de
celle régnant.dans ceux-ci, et dans
laquelle la cote piézométrique était
originellement moins élevée le banc
du calcaire grossier a été reconnu
comme ayant une faible perméabilité
verticale & la base et de ce fait a été
mis a profit pour réaliser son draina-
ge genéral évoqué ci-dessus.

Cependant, le pendage de la base du
calcaire grossier fait que la moitié
Sud des ouvrages ferroviaires entail-
le profondément ce banc et le poids
des ouvrages projetés ajouté a celui
du calcaire subsistant dessous ne
suffit pas a équilibrer la sous-pression
due a une montée de la nappe du
cuisien ; en conséquence, un écré-
tement des niveaux piézométriques
de cet horizon géologique sera effec-
tué en période de crues, d’abord par

(Photo Billerach).  déversement gravitaire des tétes de
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Fig. n® 6. — Ferraillage de plot de radier.
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puits arasées a la cote adéquate,
puis, pour des crues exceptionnelles,
par mise en ceuvre de pompages.

[és parois d—e souténement

Les parois de la fouille générale sont
décrites ci-aprés dans [larticle sur
les ouvrages S.E.M.AH.; la fouille
propre a la station R.E.R., sous le ni-
veau 17,50, est entiérement creusée
dans des terrains rocheux, avec des
talus verticaux contre lesquels les
parois définitives ont été construites
en fagon traditionnelle (fig. 4 et 5).
A

Les terrassements généraux

Les terrassements généraux de la

fouille (1 100 000 m®) ont été exécutés
en deux lots, I'un de maitrise d’ceuvre
S.E.M.AH., l'autre de maitrise d'ceu-
vre RA.T.P.

Les diverses phases des terrasse-
ments généraux ont été condition-
nées par la libération des terrains
démolition et démontage des pavil-
lons Baltard, démolition des ilots
d’habitation.

L’exécution des structures
de la station
« Chatelet - Les Halles »

Sous I'ouvrage un réseau de drainage
est installé. Toutefois, le radier pro-
tégé par une étanchéité constituée
de feuilles de butyl, est prévu pour

:
?-.

résister a une partie des sous-pres-
sions de la nappe phréatique.

Les fondations ont été réalisées par
des semelles isolées ou filantes sous
les poteaux et par un radier de 1 m
d’épaisseur (fig. 6).

Les appuis verticaux de la station
sont constitués de poteaux et de voi-
les disposés suivant une trame de
16,80 m dans le sens longitudinal et
de 11,31 m dans le sens transversal
(fig. 7 et 8).

La dalle du plancher de la salle des
échanges comporte des poutres prin-
cipales, des poutrelles et un hourdis
en béton armé traditionnel coulé en
place. Au passage des joints de dila-
lation, les poutres et les poutrelles
reposent sur des corbeaux par l'in-
termédiaire de plots en néopréne.
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Fig. n® 7. — Vue d’ensemble du chantier le 21 avril 1975.

Quelques chifﬁ'es
concernant
les ouvrages RATP

Périmétre de [I'enceinte
étanche et des parois de

souténement .. .. .. .. 1200 ml
Cube de terrassement .. 220000 m®
Surface de plancher .. 62000m’
Cube de béton .. .. .. 65000m°
Coffrage .. .. .. .. .. 95000m®
Acier haute adhérence .. 5500t
Délai du gros ceuvre . .. 20 mois

B2

Fig. n° 8. — Vue d’ensemble du chantier.




R.E.R. ligne

I'ouvrage commun R.A.T.P.

A

- S.N.C.F.

de la gare de Lyon a Paris

par L. LﬁPIAC

Directeur des travaux neufs é la R.A.T.P.

et J. ALIAS

Directeur de PEquipement ¢ la S.N.C.F.

L’ensemble des ouvrages réalisés a
la gare de Lyon pour la ligne A du
R.E.R. et la banlieue Sud-Est de la
S.N.C.F. constitue un ensemble par-
ticulierement complexe dont la réali-
sation s’étend sur une dizaine d’an-
nées.

Il résulte de la conjonction de deux

décisions ‘importantes :

e le passage du R.E.R. par la Gare
de Lyon, jusque la desservie par
une seule ligne de métro

e |a création d'une nouvelle gare
S.N.C.F. de banlieue, nécessitée
par une augmentation réguliére du
trafic; cette gare dessert 2 des §
villes nouvelles de la région pari-
sienne. Parallélement, la liaison
ferroviaire a trés grande vitesse
avec l'augmentation du trafic a
longue distance dés 1981, conduit
a une transformation de l'organisa-
tion de la gare.

Le choix
d’une solution commune

A la suite des études entreprises de
décembre 1970 & avril 1971 par un
groupe de travail constitué a la de-
mande des pouvoirs publics, une dé-
cision ministérielle entérina le choix
d’une solution prévoyant un ouvrage
commun R.AT.P.-S.N.C.F., avec quai
a quai le plus large possible, une
seule mezzanine de liaison et rap-
prochement de la ligne de métro n°5
a détourner, via Gare de Lyon, entre

les stations « Gare d’Austerlitz» et

« Bastille ».

Les groupes d'études communs

R.A.T.P. - S.N.C.F. proposérent un

choix, ratifié¢ par le Ministére des

Transports, comportant : (fig. 1)

e un ouvrage principal, c6té rue de
Bercy de la gare S.N.C.F,,

e des acces et intercommunications,

e les raccordements, tant R.E.R. que
S.N.C.F., faisant I'objet d’'études
séparées.

L’ouvrage princiipal

La gare commune proprement dite

comprend de bas en haut : (figure

n° 2) = coupe en travers de I'ouvrage
principal :

e le niveau du métro régional avec
deux voies latérales et un large quai
central,

e le niveau S.N.C.F. a quatre voies
encadrant deux quais de 12,65 mé-
tres, ce niveau a conditionné Ia
largeur totale de I'ouvrage,

e la salle d’échange commune aux
deux réseaux et assurant le transit
de la totalité des voyageurs quelle
que soit leur destination,

» le niveau technique commun aux
deux entreprises,

e le niveau hall d’arrivée établi au
niveau de la rue de Bercy, qui
comprendra les services divers de
la S.N.C.F. des arréts de taxis et
un terminal d’autobus,

e la couverture de I'ouvrage qui res-
tituera le niveau de I'ancienne halle

Bercy ; avant la réalisation de 'opé-
ration immobiliére, projetée a cet
endroit, il sera principalement ré-
servé a la circulation des piétons
et au stationnement des autocars.
Il permettra également d’agrandir
le faisceau des voies de surface,
par la création d’'une nouvelle voie
de grandes lignes (N), ce qui por-
tera 4 7 le nombre de voies inclu-
ses dans l'ouvrage.
Le profil en long montre que le ni-
veau R.E.R. ne fait que 225 meétres
de long et qu'il se prolonge par deux
tunnels «cadres» en direction de
Nation. Le niveau S.N.C.F. régne sur
la totalité de l'ouvrage sur 315 mé-
tres de longueur (figure n° 3).

Parallélement & la mise au point du
projet, une campagne de reconnais-
sance hydrogéologique a permis
d'établir une coupe précise du ter-
rain. Les terrains rencontrés sont
les suivants :

des alluvions modernes,

des alluvions anciennes,

des marnes et caillasses,

des calcaires grossiers dans les-
quels l'ouvrage est fondé,

¢ des sables du cuisien.

Les mesures piézométriques ont mon-
tré que la nappe est relativement
stable autour de la cote 27 NGF. La
crue maximale (type 1910) a été es-
timée a la cote 29 NGF.

La libération d’une vaste emprise rue
de Bercy, le long de la gare grandes
lignes a permis de réaliser I'ouvrage
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SNCF vers PARIS

RER wvers Chételst

225 m
QUVRAGE COMMUN sur 315m

Fig. n°® 3. — Profil en long de I'ouvrage principal.

a ciel ouvert. Les couches supérieu-
res ont été terrassées a I'abri de pa-
rois moulées descendues jusqu’au
sol. Le calcaire des couches infé-
rieures a été traité depuis la surface
au sol par des injections d’argile-ci-
ment, de fagon a créer autour de la
fouille un écran étanche.

Au cours des terrassements, pour
permettre une décompression de la
nappe et éviter tous risques de sou-
lévement du fond de fouille, des puits
verticaux de 0,30 m de diamétre ont
été forés jusqu’aux sables du cuisien.

Contrdle des ouvrages existants

Pendant toute la durée des travaux,
les ouvrages environnants ont été sur-
veillés et plus particuliérement la tour
de I'Horloge :

La paroi moulée a I'extrémité Dide-
rot est proche des fondations de la
tour de I'Horloge dont le poids total
a été estimé a 6 000 t. Ces fondations
reposent a la cote 26,50 dans les
alluvions anciennes. Afin de lui assu-
rer une meilleure stabilité et d’éviter
un mouvement vers la fouille, il a été
procédé a un traitement de consoli-
dation par injection de produits chi-
miques du massif d’alluvions situé
entre la future paroi et la fondation,
ce traitement étant conduit jusqu’au
niveau du calcaire.

Afin de limiter encore les risques de
mouvement de cet édifice, les pan-
neaux de paroi moulés dont la lar-
geur courante est de 5,20 m ont été
limités & 2,40 m correspondant 2 la
largeur hors tout de V'engin d’exca-
vation (figure n° 4).

(Traitement par injections a proximité
des fondations de la Tour de I'Hor-
loge — photo 7705 N 159).

Enfin, au cours des diverses phases
de travaux, il a été procédé aux me-
sures suivantes :

e contrdle de la verticalité de la Tour
a l'aide de 3 clinométres,

¢ mesure des variations de contrain-
te d’aprés cing témoins sonores
du type extensomeétre,

e mesures directes des mouvements
éventuels sur cinq repéres dispo-
sés a la périphérie de la tour.

Les mouvements constatés ont éte
faibles et toujours trés progressifs,
de l'ordre de quelques millimétres.
Aucun désordre n’est apparu dans
I’édifice.
Des précautions similaires ont éié
prises pour assurer pendant les ira-
vaux la stabilité des fondations de la
halle S.N.C.F. En effet, lors du pré-
terrassement, on a constaté que ses
fondations étaient constituées de
moellons avec trés peu de liant ; elles
ont dd étre consolidées par régéné-
ration au coulis de ciment.

Une fois I'enceinte étanche achevée,

il restait a réaliser la structure en

béton armé (figure n° 5). Cette partie

des travaux reste traditionnelle, tou-
tefois certaines particularités méritent
d’étre rapportées.

La stabilisation du radier :

Le poids propre de l'ouvrage n’équi-
libre les sous-pressions que pour une
montée de la nappe a la cote 25 NGF.
La cote piézométrique maximale
étant fixée a 29,00 NGF, il était né-

90m

cessaire de prévoir un systéme sus-
ceptible d’assurer la stabilité de I'ou-
vrage en cas de crue exceptionnelle.
Il a été choisi d'utiliser le réseau de
puits de décompression mis en ceu-
vre au cours de la phase de terras-
sement en équipant chaque puits d’un
tube de 250 mm traversant le radier.
Ces puits sont reliés a une canali-
sation et connectés en plusieurs ré-
seaux. Chaque réseau est muni d’élec-
trovannes équipées de pressostats
permettant de mettre en service le
réseau dés que la sous-pressicn at-
teint une valeur fixée a l'avance.

L’étanchéité de l'ouvrage :

L’ensemble de la structure en béton
armé de l'ouvrage est enveloppé jus-
gu’au niveau maximal de la nappe
d’une étanchéité a base de feuilles
de PVC de 27/10° d’épaisseur. Les
divers lais de PVC sont assemblés
sur place par soudure a l'air chaud.

Les armatures de poteaux en profilés
reconstitués soudés :

L'ouvrage doit étre apte & reprendre
les charges apportées par l'opéra-
tion immobiliére que la S.N.C.F. pro-
jette de réaliser ultérieurement en
superstructure.

A cet effet, les poteaux doivent sup-
porter et transmetire au radier des
charges particulierement importan-
tes; jusqu’a 4000 t pour certains
d’entre eux. Des considérations d’or-
dre économique et technique ont in-
cité a choisir une solution en pro-
filés reconstitués, soudés en H ou en
1 de section spécialement adaptés aux



charges & supporter. Il n'y a qu'un
profilé par poteau et sur touts la
hauteur de l'ouvrage. Enfin, il a été
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été défini en tenant compte de la
fonction. des différents niveaux a
équiper, ce qui a permis une alter-
nance entre le béton nu et des ma-
tériaux de revétement plus nobles.
Ainsi, au niveau hall d’arrivée ouvert
sur la rue de Bercy, les poteaux et
les planchers épousent des formes
en béton brut définies par I'architecte
Arretche (figure n° 8). Aux niveaux
R.E.R. et salles des Echanges, les
plafonds sont en partie en béton brut,
en partie équipés de résilles dissi-
mulant les gaines et tuyauteries ; les
poteaux sont revétus d'émaux de
« briate » (figure n° 8). Les ouvrages
comprennent 70.000 m?2 aménagés et
comportent 60 escaliers macaniques.
L’équipement de l'ouvrage commun
comprend une centrale de froid de
1.200.000 frigories et 3 centrales de
ventilation et de discufermage.

Accés a I'ouvrage principal
et intercommunications

L'ouvrage commun est desservi par
plusieurs acceés situés rue de Bercy,
des deux co6tés de celle-ci ; leur nom-
bre, les emplacements et le débit ont
été fixés en accord avec les services
de sécurité de la ville. Par ailleurs,
deux intercommunications, d’'une part
avec la ligne de métro n° 1, d’autre
part avec la gare SNCF de surface
ont été mises en service sur deux
niveaux superposés sous la plate-
forme frontale des voies de la gare
principale, et sous le béatiment en
pan coupé a I'entrée de la cour Cha-
lon; elles constituent I'ouvrage de
fond de gare, réalisé sous une zone
en exploitation qui voit passer une
circulation de voyageurs intense ;
les travaux ont demandé par consé-
quent des modalités d’exécution par-
ticulieres pour limiter la géne impo-
sée aux voyageurs.

LES TRAVAUX PRELIMINAIRES

lls ont débuté par une phase de tra-
vaux préliminaires destinés & déga-
ger les emprises -nécessaires.- On
peut citer le raccourcissement, va-
riant de 5 & 20 m des voies «a let-
tres » situées devant le buffet, le
creusement d’'une galerie de céables
et le détournement de cables, divers

Fig. n® 7. — Ouvrage principal vu de la rue de Bercy.

relogements dans le sous-sol du ba-
timent et en particulier le relais-toi-
lettes...

LA REALISATION DU GROS (EUVRE

Les travaux proprement dits ont été
conduits de trois maniéres différen-
tes selon qu’ils concernaient la par-
tie sous le batiment, celle sous la
plate-forme, et celle c6té Bercy. La
partie d’ouvrage située sous le bati-
ment a nécessité la reprise en sous-
ceuvre des magonneries et charpen-
tes métalliques constituant les forda-
tions.

Tous les poteaux situés dans le pas-
sage des futurs couloirs ont dii élre
repris par des chevalements consti-
tués soit par des poutres en béton
armé soit par des poutrelles d’acier
reposant sur des poteaux en béton
armé dont les fondations s’appuient
sur le banc calcaire.

La partie centrale, réalisée sous la
totalité de la plate-forme devait étre
réalisée sans interrompre le passage
des voyageurs entre le parvis et les
trains.

A cet effet, les fondations de l'ou-
vrage réalisées avec poteaux sur se-
melles isolées, par l'intermédiaire de
galeries et rameaux, ont comporté
six phases successives, correspon-
dant chacune au niveau de la plate-
forme & des emprises de chantier
partielles de surface plus réduite

lors des principales pointes du lrafic
des voyageurs.

La dalle supérieure réalisée, il a été
procédé a l'achévement de I'enléve-
ment des déblais et a la réalisation
de la dalle intermédiaire du radier

du niveau inférieur et des piédroits.

La partie coté Bercy constitue la liai-
son avec l'ouvrage commun ; elle est
fondée sur le calcaire et a également
comporté la reprise en sous-ceuvre
des trumeaux de la grande halle.
Elle est établie en partie sous des
voies de la gare de surface et a
nécessité des structures plus profon-
des que les fondations existantes.

LE ROLE DES DEUX NIVEAUX

Le niveau inférieur (— 2 par rapport
a la gare SNCF grandes lignes, a Ia
cote 30,50 NGF sert de galerie de
correspondance entre la station RER
et la ligne du métro urbaine n° 1 et,
ultérieurement les lignes 5 (déviée)
et 8 bis du métro. En situation défi-
nitive (1980), cette galerie de 115 m
de long sera équipée de trottoirs
roulants. , e

Une vaste salle souterraine, d'envi-
ron 85 m de long sur 20 m de large,
établie au-dessus de la galerie se
trouve au niveau de la voirie (cote
33.75) et met en communication I'ex-
trémité coté Chatelet de [I'ouvrage
commun avec la gare SNCF grandes
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Fig. n° 8. — Ouvrage principal. Vue au niveau des quais R.E.R. « Gare de Lyon ».

lignes a I'aide d’escaliers fixes et mé-
caniques, largement dimensionnés,
pris sur la largeur de la salle et dé-
bouchant a proximité immédiaie des
quais. Le rdle de cette salle, actuel-
lement transit entre la RATP d'une
part et I'ensemble de la SNCF —
grandes lignes et banlieue — d’au-
tre part, sera évidemment réduit lors-
que la banlieue SNCF sera reportée
dans l'ouvrage commun ; la limita-
tion de son réle permetira d’absor-
ber les hausses de trafic pendant
une longue période.

Intercommunication
vers le milieu de gare
et la rue de Chalon

Un autre accés devrait étre raalisé
en 1981, lors de la mise en service
du train a trés grande vitesse Paris
Sud-Est ; il reliera la partie de la gare
souterraine, c6té province, aux voies
grandes lignes.

Par un ouvrage de liaison, la salle
d’échanges sera en effet en commu-
nication avec un passage souterrain
situé au niveau voirie, entre la rue
de Bercy et la rue de Chalon, et de-
vant constituer I'axe principal de la

2

gare desservant les futures installa-
tions d’accueil grandes lignes; long
d’environ 140 m et large de 18 m,
ce passage communiquera avec cha-
que quai par des escaliers fixes et
mécaniques.

Raccordement
de la gare souterraine SNCF
aux voies de surface

Les études de trafic ont démontré
la nécessité de relier les 4 voies de
la gare souterraine future aux deux
voies affectées au service de ban-
lieue (voies 1 bis et 2 bis) et aux
deux voies marchandises (voies 1M
et 2M) en raison de la cadence des
trains comportant des trains directs
et des trains omnibus.

A Torigine du projet, il avait été en-
visagé de longs raccordements en
tunnel, avec des rampes ne dépassant
pas 25 mm par métre; les études
ultérieures concernant le rmatériel
futur (d’'un type commun RATP-SN
CF) ont montré la possibilité de dis-
poser de rames automotrices puis-
santes ; de ce fait, il a été retenu
une réalisation plus économique sous
I'angle du gros ceuvre, comportant
le raccordement aux voies de surface

avant méme le boulevard de Bercy,
la longueur des tunnels étant réduite
d’environ les deux tiers; par contre
les déclivités maximales atteignent
35 mm/m dans le sens de la montée
et 40 mm/m dans le sens de ia des-
cente ; le cube excavé, en fouille ou-
verte, sera d’environ 200000 m°,

Un ensemble de traversées jonctions
croisées permettra de relier chacune
des voies de surface a chacune des
voies souterraines, tout en autorisant,
en cas d’incident, la réception des
trains de banlieue en surface, comme
actuellement.

Le gros ceuvre correspondant a été
décomposé en 4 lots principaux, dont
2 contigus englobent la partie com-
prise entre I'extrémité des 315 meé-
tres c6té Lyon de l'ouvrage commun
et 'émergence des voies, le troisiéme
les nouveaux ponts sur le boulevard
de Bercy, le quatriéme le remanie-
ment des voies de lavage.

La sortie des voies
de la gare souterraine

La partie inférieure, sur 175 m de-
puis le tympan Sud-Est de I'ouvrage
commun, correspond a la partie si-



tuée de part et d’autre de la rue de
Rambouillet et passe au-dessus de
'une des voies RER ; établie en ram-
pe de 30 mm/m, sa largeur varie d’en-
viron 40 m (au point bas) a environ
22 m (a sa partie la plus haute) ; sa
réalisation, dans des conditions ana-
logues a celles de I'ouvrage commun
(injections, parois moulées) a di étre
entreprise de maniére a ne jamais
interrompre complétement la circu-
lation rue de Rambouillet; elle est
déja trés avancée.

La partie supérieure qui vient de com-
mencer en début d’année 1978, com-
porte le dédoublement des deux pai-
res de voies jusqu’a la surface, avec
un saut de mouton souterrain ; elle
entraine la reconstruction de quatre
ponts a tabliers en poutrelles enro-
bées sur les voies de dépdt. Au nord,
'ouvrage est constitué par un cadre
en béton armé, les piédroits cons-
titués par des parois moulées inté-
grées a la structure. Selon les tron-
¢ons, un ou deux voiles verticaux
supportent la dalle de couverture ;
cet ouvrage se sépare en trois par-
ties principales en se rapprochant
du niveau supérieur :

e un souterrain construit en béton
armé a ciel ouvert, donnant passa-
ge a une voie,

¢ une trémie en rampe, construite
également a ciel ouvert, en béton
semi-armé et donnant passage a
deux voies,

® un souterrain analogue au premier
et passant sous la trémie centrale.

L’ensemble implique un remaniement
trés important des dispositions de
voies, signalisation et caténaires en-
trainant de nombreuses phases de
travaux, aussi le planning de réali-
sation de la partie supérieure ne
comporte-t-il pas moins de 881 jours
pour le gros-ceuvre.

le plus possible les rampes, de per-
mettre I'accés tant a la gare de sur-
face qu’a la gare souterraine et de
disposer de la longueur maximale
pour les voies de remisage; a cet
effet I'ancien pont métallique a tra-
vées séparées a da étre démoli.
L'autre pont, servant au passage des
voies «rapides », «bis» et «de la-
vage » a été élargi pour permettre
le passage des deux voies supplé-
mentaires de raccordement.

Les deux nouveaux ouvrages (pou-
trelles enrobées) trés biais sur le
boulevard de Bercy, sont en cours
de réalisation.

Le remaniement
des voies de lavage

Nécessité par le passage d’une voie
supplémentaire sous le saut de mou-
ton des voies de lavage il a entrainé
le prolongement de celui-ci, le ripage
de diverses voies et divers travaux
corrélatifs dans une zone ou la cir-
culation des trains est intense, po-
sant ainsi de délicats problémes pour
l'arrivée et le départ des convois.

Conséquences
de ces remaniements

Les ponts
sur le boulevard de Bercy

Il existe deux ponts sur le boulevard
de Bercy, I'un c6té Seine, livrant pas-
sage a quatre voies, lautre cdté
place Félix-Eboué pour huit voies.

Le pont co6té Seine, dit pont des voies
M, a da étre entiérement remanié

pour permettre a la fois de iimiter

Il n'est possible dans le cadre de cet
article que d’énumérer les consé-
quences les plus importantes

e des suppressions d’installations
hangars, faisceau de remisage, sa-
blerie distribuant le sable aux loco-
motives, sous-station, poste d'ai-
guillage (poste 3),

e des remaniements de voies divers,
de signalisation, d’installations de
traction électrique...,

® des constructions d’installations
nouvelles — en plus de celles énu-
mérées plus haut — nouvelle sous-
station électrique alimentée en
63 KV, nouveau faisceau de remi-
sage a Bercy-Conflans, poste d'ai-
guillage PRS de la gare souter-
raine, plantation d’'un nombre d’ar-
bres bien supérieur a celui existant
antérieurement...,

e des mesures particuliéres pour évi-
ter une asphyxie partielle de la
gare, au premier rang desquelles
des installations de dégagement
dans le cadre de la gare autos-
couchettes créée a Paris-Bercy.

L'ensemble de ces travaux, y com-
pris de second ceuvre a été program-
mé de maniére a permettre la mise
en service de la gare souterraine de
banlieue SNCF en 1980.

Il est complété par d’autres remanis-
ments, extérieurs a la gare, qui inté-
ressent :

® |a voirie publique. Ce sont . la
création d’'un passage routier sous
le parvis de la gare et dont les par-
ties extrémes ont été réalisées
conjointement avec la mise en ser-
vice du RER; [I'élargissement de
la rue de Bercy au droit de la gare
souterraine ; des modifications de
sens de circulation boulevard Di-
derot et dans les rues entourant la
gare,

® |e réseau d’autobus de la RATP.
Les terminus d’autobus situés sur
le parvis de la gare sont reportés
rue de Bercy,

® un projet d’opération immobiliere
au-dessus de l'ouvrage commun,

¢ un remaniement de !'ilot Chalon,
en liaison avec la ville.

Raccordement au RER
Interconnexion

L’'interconnexion entre les voies RER
et SNCF entre Chatelet et gare de
Lyon n’interviendra qu’au cours d’une
phase ultérieure, prévue vers 1984-
85 ; le raccordement des 4 voies SNCF
aux tunnels RER, en exploitation,
s'effectuera par deux groupes de sou-
terrains d’environ 400 m de longueur.
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troncon central : auber - nation
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Le troncon central de la ligne A du
Réseau Express Régional (R.E.R.),
mis en service fin 1977, a permis
d’assurer la jonction des deux tron-
¢ons de cette ligne exploitée a l'est
entre Nation et Boissy-Saint-Léger
depuis 1969 et a I'ouest entre Auber
et Saint-Germain-en-Laye depuis 1972.
Les ouvrages du trongon central
s’étendent sur une longueur de 5,5 km
environ entre les tunnels d’arriére-
gare d’« Auber » et de « Nation ».

Le tracé, déterminé par les jonctions
a assurer aux deux extrémités et la
position des deux gares « Chételet-
Les Halles» et « Gare de Lyon »,
comporte des courbes limitées a 400
métres de rayon. Il se développe le
plus souvent en tréfonds d’immeu-
bles, souvent vétustes, dans un tissu
urbain. dense entrainant de nombreu-
ses contraintes (fig. 1).

D'une fagon générale, les formations
géologiques intéressées sont consti-
tuées de marnes et caillasses repo-
sant sur un banc calcaire et baignant
largement dans la nappe phréatique.
La zone la plus favorable se situe
entre « Gare de Lyon » et « Chéatelet-
Les Halles » ol les deux tunnels a
une voie ont pu s'inscrire dans le
banc calcaire et la zone la plus défa-
vorable a proximité de « Nation» ou
les deux tunnels ont da étre calés
dans les sables de Bauchamp.

Le profil en long a été imposé par le
niveau des deux extrémités et des
gares « Chatelet - Les Halles» et
« Gare de Lyon ». Il a pu étre infléchi
en certains points pour bénéficier de
meilleures conditions géologiques,
ainsi qu’au passage de certains points
singuliers (canal Saint-Martin, par
exemple). En général, le radier se
situe a 25 m environ au-dessous du
sol, la charge d’eau variant entre 10
et 15 m.

Divers ouvrages annexes ont été éta-
blis le long du tracé en vue d’assurer
I’évacuation des eaux d’infiltration et
la ventilation.

De plus, aux abords de la gare « Cha-
telet - Les Halles » deux cheminées
de décompression et deux rameaux
faisant communiquer les différents
tunnels ont été établis afin de réduire
I'effet « piston » engendré par la cir-
culation des trains qui, aprés étude
sur modele réduit, était apparu comme
susceptible de provoquer en cer-
tains points de la gare (gaines d’es-
caliers mécaniques par exemple) des
courants d’air génants.

Section
« Auber - Chatelet »

Les ouvrages de cette section, lon-

gue de 950 m, comprennent un tunnel
a deux voies de 8,70 m d’ouverture
sur 490 m, puis deux tunnels & une
voie de 5,70 m d’ouverture sur 460 m.
Au départ de la Bourse, le profil s’in-
fléchit légérement jusqu'a la rue
Léopold-Bellan, d’abord dans les cal-
caires grossiers, avec une faible cou-
verture, puis en partie dans les mar-
nes et caillasses. A partir de la rue
Léopold-Bellan, le profil remonte
jusqu’a la gare de «Chatelet - Les
Halles » dans les marnes et caillas-
ses.

Le tracé se développant en tréfonds
d’immeubles et pour la plus grande
partie dans les marnes et caillasses,
il a été nécessaire de faire précéder
le terrassement des tunnels par une
campagne d’injections en vue de
consolider les terrains et de les étan-
cher.

Dans la premiére partie, correspon-
dant au tunnel a deux voies, ces tra-
vaux préparatoires ont pu étre exé-
cutés a partir d’'une galerie de recon-
naissance. Cette derniére avait été
exécutée au moyen d’'une machine a
forer de 3 m de diameétre afin de tes-
ter et mettre au point cette méthode
de forage mécanique dans un site
géologique comparable en vue de
son utilisation entre « Chatelet - Les
Halles » et « Gare de Lyon ».

Pour les tunnels a une voie, les injec-
tions ont été exécutées soit a 'avan-
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Fig. n® 1. — Pian et profil en long.

cement a partir du front de taille,
soit, dans les zones ou cela était pos-
sible, a partir du sol afin d’assurer
une meilleure continuité du chantier
de terrassement.

Pour I'exécution de la volte des tun-
nels, le souténement et la recompres-
sion des terrains supérieurs étaient
assurés au moyen de deux cintres
métalliques lourds munis de deux vé-
rins repliables pour en permettre la
manutention. Le terrassement était
exécuté au moyen d’un engin méca-
nique a attaque ponctuelle (Alpine).
Le revétement était bétonné sur des
coffrages articulés. Il était ensuite
procédé aux reprises en sous-ceuvre
des piédroits et aux injections de blo-
cage du revétement au terrain (fig. 2).

"Section
« Chéatelet - Les Halles
Gare de Lyon »

Le tracé en plan de cette section se
développe sur une longueur de 2600
meétres. Les tunnels sont situés en
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presque totalité sous des immeubles
vétustes ou a proximité d’édifices
classés.

La géologie présente sur ce tracé
une configuration exceptionnelle a
Paris sous la forme d’un banc calcai-
re résistant, continu, sensiblement
horizontal et d’une épaisseur relati-
vement réguliére (12 a 15 m), suffi-
sante pour que deux souterrains fer-
roviaires a une voie (diamétre exté-
rieur 7 m) y soient inscrits en tota-
lité.

Le profil en long a été adapté a la
géologie : une remoniée a la sortie
de la gare de « Chatelet-Les Hal-
les », puis un point bas au franchis-
sement du canal Saint-Martin (envi-
ron 26 m au-dessous du niveau du
sol), puis une légére remontée pour
atteindre le niveau inférieur de la
gare souterraine « Gare de Lyon ».
La qualité du site géologique et la
longueur importante du tracé consti-
tuant deux facteurs favorables a I'uti-
lisation d’'une machine a forer, la
solution comportant deux tunnels a
voie unique de 6,30 m de diamétre
intérieur s’est donc imposée. Le tun-

L= o o S S R B R

nelier employé (Robbins) était du ty-
pe machine rotative pleine section a
grippers. D’'un diamétre de 7 m et
d’une longueur de 16,50 m, il pesait
270 t (fig. 3).

La téte de forage était constituée par
un plateau circulaire plein portant
des molettes et tournant autour de
son axe horizontal a la vitesse de 3,7
tours/minute (fig. 4).

La machine permettait de placer a
court intervalle en arriére du front de
taille des cintres reposant, par l'inter-
médiaire de vérins, sur des éléments
de radier préfabriqués, supportant
également le chemin de roulement
de la machine.

Entre les cintres, généralement espa-
cés d'un meétre, le terrain était sou-
tenu par des plaques en tdle nervu-
rée, abandonnées lors de la pose du
revétement, alors que les cintres
étaient normalement récupérés

Le bétonnage du revétement était
assuré indépendamment, en arriére
de la machine par longueur de 20 m,
en utilisant des coffrages dont la
manutention avait été largement mé-

canisée. Le béton était amené a par-



Fig. n° 2. — Tunnel de 8,70 m d’ouverture

tir de forages verticaux établis de-
puis la surface tous les 300 & 400 m
environ (fig. 5).

Les contraintes auxquelles se sont
trouvés soumis les chantiers des ga-
res de « Chatelet - Les Halles » et de
« Gare de Lyon» n’ont pas permis
d’organiser le lancement de la ma-
chine a 'une des extrémités du tracé.
L’ouvrage de départ a donc été im-
planté en un point intermédiaire, situé
en bordure du canal Saint-Martin, de
sorte que chacun des deux tunnels a
dd étre foré en deux trongons suc-
cessifs, ce qui a entrainé quatre mi-
ses en position de la machine.
Malgré les diverses sujétions du site
et I'obligation de ramener la machine
a la base de départ pour chaque
attaque d'un nouveau trongon, le
chantier s’est déroulé de fagon trés
satisfaisante. Le forage des 5,1 km de
tunnel & une voie s’est achevé 20
mois aprés la mise en route de la
machine a forer. Les avancements
moyens journaliers, par attaque, ont
été compris entre 11,50 et 22,50
métres/jour, le meilleur résultat attei-
gnant 37 m/jour.

La précision obtenue par le guidage
(rayon laser) a été remarquable puis-
que la cible d’arrivée a été atteinte
avec moins d'un centimetre d’écart.
Enfin, les répercussions en surface
du creusement des tunnels ont été
pratiquement nulles (fig. 6).

(Photo Saint-Bernard)

Fig. n° 3. — Maquette de la machine a forer.

Section
« Gare de Lyon - Nation »

La décision de constituer un ouvrage
commun RAT.P.-S.N.C.F. a8 «Gare
de Lyon», a emplacement de I'an-
cienne halle « Bercy » de la S.N.C.F,,
a imposé, pour le raccordement avec
le tunnel d’arriere-gare existant déja
a Nation, un tracé avec courbes et
contre-courbes et un passage sous
le faisceau des voies de la S.N.C.F.
Cette section comporte deux tunnels
a une voie de 570 m d’ouverture et
d’environ 1525 m de long, qui se re-
joignent a l'entrée du tunnel a deux
voies existant c6té « Nation ».

Le banc de calcaire qui régne au ni-
veau de « Gare de Lyon » remonte |é-
gérement jusqu’au droit de l'avenue
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Daumesnil, puis plonge a nouveau.
Il est dominé par des marnes et cail-
lasses, surmontées elles-mémes, vers
la fin du tracé, par les sables de
Beauchamp.

Le profil en long s’infléchit au dé-
bouché de la Gare de Lyon, sur 700
meétres environ, jusqu'au boulevard
Daumesnil, afin de bénéficier au
maximum de la présence du banc
calcaire dans lequel les tunnels s’ins-
crivent, sauf dans la partie ouest ou
les clés de volte sont établies dans
les marnes et caillasses.

Ensuite, il remonte jusqu’a I’entrée du
tunnel a deux voies formant arriére-
gare de la station « Nation ». En sor-
tant du banc calcaire, il traverse les
marnes et caillasses, puis les sables
de Beauchamp.

La diversité des sites géologiques
faisant pressentir I'emploi de métho-
des d’exécutions variées, cette sec-
tion a été divisée en 3 lots.

Lot 18a (726 m) : Dans la partie ou la
clé de volte se situait dans les mar-
nes et caillasses des injections en
auréole ont été pratiquées a partir
d’une galerie (3 X 3 m) établie sui-
vant la base du tunnel projeté. La
demi-volte supérieure a été terras-
sée et bétonnée en prenant appui sur
la table calcaire.

En pleine masse calcaire, 'attaque a
été menée selon la méthode classi-

Fig. n° 4. — Machine a forer. Téte de forage.

Fig. n” 5. — Tunnel terminé.

que, sans traitement de sol, les ter-
rassements étant exécutés au moyen
d’'un engin mécanique (Alpine)
(rig. 7).

Le revétement du tunnel a été béton-
né par anneaux de 5 m, exécutés par
demi-section, I'étanchéité entre an-
neaux étant réalisée au moyen d’'un
joint de caoutchouc et par des injec-
tions de resine.

Lot 18b (576 m) : Dans les marnes et
caillasses des injections en auréole
ont été pratiquées a 'avancement par
passes de 20 m environ de longueur
pour la partie supérieure, puis, pour
la partie basse, a partir de la demi-
section inférieure (fig. 8).

Dans les sables de Beauchamp, I'atta-
que a €té menée en demi-section su-
perieure en blindant le toit au front
de taille et en faisant suivre de trés
prés le bétonnage du revétement, la
demi-section supérieure étant élargie
avec « patte d’éléphant » (fig. 9).



Fig. n®° 6. — Arrivée de la machine a forer dans la fouille Le Chatelet - Les Halles.

Lot 18 ¢ (220 m) : L’environnement
géologique trées défavorable dans
cette partie et la proximité des fon-
dations d'immeubles ont nécessité
des mesures de sécurité particuliée-
res.

L’excavation a donc été menée, sur la
majeure partie du lot, & I'abri d'un
« parapluie » constitué par 20 tubes
en acier de 192 mm de diamétre et
de 20 mm d’épaisseur, espacés de
0,50 m entre axes, foncés par rotation
a la limite de I'extrados de la volte
a partir de chambres de travail. Les
tubes étaient constitués d’éléments
de 1,35 m se vissant les uns dans les
autres pour constituer une couvertu-

re de pretection de 30 m de longueur.

Le bétonnage de la volte a suivi de
trés prés le terrassement (1,60 m en
régle générale), exécuté par des mé-
thodes manuelles, les méthodes mé-
canisées n’ayant pas donné les ré-
sultats escomptés.

Equipement

La réalisation du trongon central de
la ligne A dont les ouvrages de génie
civil viennent d’étre décrits, a com-
porté par ailleurs l'installation d’équi-
pements importants.

Courant de traction

Les trains sont alimentés par caté-
naire en courant continu 1500 V four-
ni par trois postes de redressement
de 3000 KW dont deux sont situés a
« Chatelet - Les Halles» et un a
« Gare de Lyon». Ces postes sont
alimentés en moyenne tension (15 KV)
a partir des postes haute tension de
la R.AAT.P. qui regoivent eux-mémes
leur énergie du réseau E.D.F. en
63 KV ou 225 KV.

Le contréle de la distribution du cou-
rant de traction est assuré par des
postes de commande traction (PCT).
La mise en service du trongon cen-
tral de la ligne A a nécessité la créa-

tion d'un PCT a «Chatelet - Les
Halles » et la modification de celui
d’« Etoile ».

Eclairage-force

Le trongon Auber-Nation est alimenté
par trois artéres éclairage-force et
par une artére force avec 12 postes
de transformation représentant en-
semble une puissance totale installée
de 20000 KVA. Ces postes sont éta-
blis en souterrain a « Chéatelet - Les
Halles », « Gare de Lyon » et a proxi-
mité de certains ouvrages de ventila-
tion et d’épuisement construits sur le
parcours de la ligne.

L’éclairage normal est doublé d’un
éclairage de secours alimenté par
cables résistant au feu.

Epuisement

Indépendamment des gares de
« Chatelet - Les Halles » et de « Gare
de Lyon », la section Auber- Nation
comporte cing ouvrages d’épuise-
ment des eaux d’infiltration : Léopold-
Bellan, Nicolas-Flamel, Sébastopol,
Jules-César-Bercy, Rambouillet.
Chacun d’eux est équipé de deux
groupes électropompes submersibles
(dont un en secours) de 110 a 200
m?/h.

Par mesure de sécurité, chaque ou-
vrage est doté d’'une double alimen-
tation électrique fournie par deux
transformateurs dlfferents

Ventilation

En tunnel la ventilation est réalisée
gréce a des ouvrages d’insufflation
et d’extraction répartis alternative-
ment le long de la ligne.

Ce sont, pour le trongon central de
la ligne A, les ouvrages Bourse,
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Fig. n°® 7. — Terrassement mécanisé (Alpine).

Etienne-Marcel, Nicolas-Flamel, Sé-
bastopol, Ave-Maria, Bercy, Ram-
bouillet et Gonnet. Leur équipement
est geénéralement constitué de deux
ventilateurs de 90 m®/s chacun.

La prise d’air des ouvrages d’insuf-
flation est située au meilleur empla-
cement possible (par exemple : en
terrasse pour l'ouvrage d’insufflation
d’air d’Ave-Maria).

A noter que les puits correspondants,
avant d’'étre équipés, ont été utilisés
pour le service des chantiers de
construction des tunnels.

Signalisation

La signalisation est du type classique
a circuits de voie, avec répétition des
signaux dans les cabines de conduite
des trains.

Poste de commande centralisée

Le poste de commande centralisée
(PCC) de Vincennes, qui était déja
partiellement en service, a di étre re-
manié et complété afin de prendre en
charge 'ensemble de la ligne A. Son
role essentiel est d’assurer la fluidité
optimale des trains.

Il comporte un tableau optique (TCO)
faisant apparaitre, sur une représen-
tation schématique de la ligne, tou-
tes les indications nécessaires a
I'information des chefs de régulation
(alimentation en courant de traction,
positionnement des aiguilles, position

des trains avec leur
alarmes...).

En situation normale un calculateur
travaillant en temps réel assure les
fonctions de commande automati-
que : ijtinéraires, affichage de desti-
nation dans les gares, ordres de ga-
rage, dégarage et départ des trains.
En situation perturbée des pupitres
permettent aux chefs de régulation
d’intervenir, par télécommande des
appareils de voie, de [I'alimentation
en courant de traction, etc... en liai-

identification,

it
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Fig. n° 8. — Traitement de la demi-section inférieure.

son par téléphone avec les gares et
les trains.

Dans les gares principales des pos-
tes de manceuvre locale équipés éga-
lement d'un TCO permettent d’assu-
rer la continuité du service en cas
exceptionnel de défaillance des liai-
sons de commande du PCC.

Télécommunicatipns

Les télécommunications comportent
un nombre important de circuits et
de systémes.

Les liaisons entre le PCC, les gares
et les postes de commande traction
de la ligne sont assurées par télé-
phone et télescripteurs de type nor-
mal.

Les liaisons entre le PCC et les ca-
bines de conduite des trains, équi-
pées de haut-parleurs, font appel a la
téléphonie haute fréquence en utili-
sant la caténaire.

La télétransmission des ordres éma-
nant de la commande centralisée au-
tomatique du PCC est assurée par
deux calculateurs, qui prennent en
compte : la gestion du TCO, les alar-
mes, la visualisation des numéros
des trains et de leur position en li-
gne. Ce systéme de télétransmission
relie le PCC aux gares principales,
les gares «satellites» étant elles-
mémes reliées a la gare principale la
plus proche.

Les systémes adoptés et les matériels



Fig. n° 9. — Lot 18 b. Bétonnage de la voite.

installés permettent, grace a leur trés
grande fiabilité, d’assurer la circula-
tion des trains dans les meilleures
conditions de régularité et de sécu-
rité.

Voie

La voie est équipée de rails lourds
(60 kg), en, barres longues, fixés élas-
tiquement sur des traverses bi-bloc
en béton armé scellées dans une
plate-forme bétonnée, avec interposi-
tion de chaussons élastiques. Cette
technique a permis d’assurer un ni-
veau élevé de confort et de réduire
les nuisances apportées a l'environ-
nement. De plus la précision de la
pose et la stabilité de ce type de voie
conduisent a d’importantes écono-
mies d’entretien.

Des revétements absorbants appli-
qués sur le parement des tunnels a
'approche des gares, complétent
I'effet des écrans et des revétements
antibruit disposés au niveau des
quais.

Conclusion

La diversité des solutions adoptées
tant pour I'établissement des projets
que pour I'exécution des tunnels tra-
duit l'effort de recherche entrepris
pour déterminer, suivant les condi-
tions géologiques et les difficultés
présentées par I’environnement, les
meilleures méthodes d’exécution.

Un tel résultat n’a pu étre obtenu que
grédce a des campagnes de recon-
naissance des sols trés poussées et
a l'expérience déja acquise dans le
site parisien. La R.A.T.P. a également
bénéficié de I'assistance de M. Kéri-
sel, Président du bureau d’études
SIMECSOL pour tous les problémes
concernés par la mécanique des sols.

Grace a une programmation trés dé-
taillée, tous les engagements ont été
lancés en temps opportun. Le suivi

des travaux a été assuré avec beau-
coup de rigueur, les aléas inhérents
aux ouvrages souterrains ont été ré-
duits au strict minimum et toujours
compensés en temps et en codt par
une maitrise compléte de tous les
aspects de l'opération.

C’est ainsi que les trois sections du
R.E.R. constituant le méme program-
me, ligne A : trongon central et ligne
de Marne-la-Vallée, ligne B : Luxem-
bourg - Chételet - Les Halles, ont pu
étre mises en service en méme
temps, le 8 décembre 1977. Elles re-
présentaient ensemble, y compris les
équipements, 2,5 milliards de francs
dont 1,3 milliard de francs pour le
trongon central Auber - Nation com-
portant également la gare de « Cha-
telet - Les Halles » et la part suppor-
tée par la RAT.P. pour « Gare de
Lyon »,

“



la gare souterraine S.N.C.F.

de Paris-nord

par André PRUD’HOMME
Directeur Adjoint de PEquipement de la S.N.C.F.

l. - Généralités

Les lignes de la banlieue parisienne
qui aboutissent a la gare du Nord
s’éventaillent trés largement depuis
Pontoise au Nord-Ouest jusqu’a Mitry
et Roissy au Nord-Est de la capitale.
Le secteur drainé par les lignes en
question. est aussi important que
celui dont les lignes aboutissent a la
gare Saint-Lazare, et si [l'urbani-
sation a été plus tardive, elle s'est
développée trés rapidement au cours
des vingt derniéres années. A titre
d’exemple, la gare de Garges - Sar-
celles, créée en 1959 lorsqu’a débuté
'aménagement du grand ensemble
de Sarcelles, est devenue en 10 ans
la premiére gare de la banlieue par
'importance du trafic. En 1976, le
trafic journalier pour la banlieue seule
atteignait 168 000 voyageurs au départ
et 158 000 a l'arrivée a la gare du Nord,
les chiffres de Saint-Lazare étant res-
pectivement de 183 000 et 185 000. I
s’ensuit que la gare du Nord, dont les
installations n’ont fait I'objet que
d’aménagements limités au moment
de [I'électrification en 1958 et n’ont
pas été modifiées depuis, n’est plus
a méme de faire face dans des condi-
tions satisfaisantes a un tel afflux de
trafic.

Par ailleurs, alors qu’a Saint-Lazare
une trés forte proportion des usagers
peut gagner a pied son lieu d’emploi
dans le quartier, il nen est pas de
méme & la gare du Nord ol les em-
plois sont rares aux abords immé-
diats de la gare, et ol les banlieu-
sards doivent dans leur grande majo-
rité prendre un deuxiéme moyen de
transport — métro ou autobus —
pour gagner leur destination finale.
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Fig. n° 1. — Schéma de lignes interconnectées.

La gare du Nord se trouve ainsi étre
le plus gros point de transit de Paris
entre transports de banlieue et trans-
ports urbains, et la R.A.T.P. se trouve
elle aussi confrontée a des proble-
mes d’engorgement de ses lignes de
métro et d’autobus qui atteignent un
point critique.

La S.N.C.F. et la R.A.T.P. étaient donc

intéressées au plus haut point par un

programme d’amélioration répondant

a un triple objectif :

e augmenter la capacité de la gare
du Nord pour le trafic ferroviaire,

ediminuer [l'importance du transit
entre réseau de banlieue et réseau
urbain,

erésorber [I'engorgement excessif
des lignes de métro et d'autobus
desservant la gare du Nord.

Toutes ces considérations ont été
largement prises en compte lors de
I’élaboration du schéma directeur
d’aménagement et d’'urbanisme de la
région lle-de-France qui a prévu la
constitution d’une ligne transversale
Nord-Sud du réseau régional a grand
gabarit a réaliser en assurant a la
gare du Nord la jonction entre la ligne
S.N.C.F. desservant Mitry et Roissy,
et la ligne de Sceaux de la RA.T.P.
(maintenant ligne B du R.E.R.) pro-
longée de Chatelet a gare du Nord
(fig. 1).

La constitution de cette ligne trans-
versale Nord-Sud sera la premiére
grande application du programme de
I'interconnexion des lignes S.N.C.F./
R.AT.P. qui a précisément pour but,
en permettant le passage des trains
des lignes d’'un réseau sur celles de
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Fig. n® 2. — Schéma des voies. Situation avant travaux.

I'autre, de multiplier le nombre de
lignes traversant Paris et de faire
ainsi bénéficier le plus grand nombre
possible d’usagers d'une meilleure
accessibilité aux différents quartiers
de la capitale.

Le projet de construction de la gare
souterraine de Paris-Nord, que nous
allons décrire maintenant, a été ap-
prouvé le 10 octobre 1976, alors que
parallélement la R.AT.P. était auto-
risée a construire le tunnel de jonc-
tion entre Chatelet et gare du Nord.

Il. - La situation
de la gare du Nord
avant les travaux

La gare du Nord est le terminus de

quatre lignes principales de banlieue

qui sont : (fig. 2)

® |a ligne de Pontoise et son antenne
Ermont-Valmondois,

® [a ligne de Persan-Beaumont et
son antenne Montsoult-Luzarches,
généralement appelée ligne de
Montsoult,

@ |a ligne d’Orry, en plate-forme com-
mune avec litinéraire grandes Ii-
gnes de Paris a Lille et Bruxelles.
De nombreux trains de banlieue
sont d’ailleurs prolongés au-deld

d’Orry pour desservir Chantilly et
Creil,

e la ligne de Mitry et son antenne
Aulnay-Roissy récemment mise en
service.

It faut y ajouter bien entendu la des-
serte grandes lignes : Calais et I'An-
gleterre, Lille, Saint-Quentin, Mau-
beuge et I'Europe du Nord, Soissons-
Laon, qui est elle-méme génératrice
d’un trafic trés important et qui pré-
sente la caractéristique d’avoir un
service de pointe au départ de Paris
en méme temps que la banlieue,
c’est-a-dire entre 17 h et 19 h car la
plupart des villes desservies sont a
une distance de 150 a 300 km et Ila
clientele apprécie particulierement
les trains de début de soirée.

Or, les dispositions des voies de la
gare et de l'avant-gare imposent de
nombreuses contraintes qui limitent
la capacité des installations :

1. — L’exploitation des relations
grandes lignes et celle de la banlieue
sont imbriquées. D’Est en Quest, on
rencontre successivement : un grou-
pe banlieue (gare Banlieue 5 voies
affectées aux lignes de Mitry-Roissy
et Gennevilliers ainsi qu’aux trains de
desserte grandes lignes des au-dela
de Mitry : Soissons, Laon, Hirson) un
groupe Grandes Lignes (7 voies),
deux groupes Banlieue (8 voies dans
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le hall central affectées aux lignes de
Pontoise - Valmondois - Montsoult -
Orry) et enfin un groupe Grandes Li-
gnes (6 voies). L’alternance de ces
groupes conduit a des recoupements
de circulations et impose des con-
traintes rigoureuses a I'exploitation
de la banlieue.

2. — Les quais affectés au service de
banlieue sont limités a 225 m en lon-
gueur, 5 a 6 m en largeur, et sont
inextensibles. La capacité ne peut
donc pas étre accrue par allonge-
ment des trains, et I'étroitesse des
quais est un obstacle a [utilisation
intensive des rames a étage, car la
réception a un court intervalle de
deux rames a étage sur les voies en-
cadrant un méme quai aboutirait a
une situation inextricable.

3. — A proximité immédiate de la téte
des quais, l'ouvrage de franchisse-
ment du boulevard de La Chapelle
(pont Saint-Ange) lui-méme surplom-
bé par le métro aérien (ligne n® 2)
constitue un goulot d’étranglement
qui impose des tracés difficiles dans
les appareils de voie obligeant a ra-
lentir 2 30 km/h. La capacité des dif-
férents groupes de voies est ainsi
limitée par le long délai de dégage-
ment des itinéraires.

4. — Les deux groupes banlieue de 4
voies a quai du hall central sont cha-
cun desservis par un itinéraire pro=
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pre et regoivent en fait des trains ve-
nant de trois lignes de banlieue dif-
férentes : la banlieue Orry a laquelle
sont affectées les voies 11 a 14, la
banlieue Pontoise-Valmondois a la-
quelle sont affectées les voies 7 a 10
et enfin la banlieue Montsoult dont
les trains sont regus sur l'un ou
I'autre groupe.

5. — L’antenne de Roissy desservant
'aéroport Charles de Gaulle a été
mise en service le 30 mai 1976 et
les trains de cette ligne aboutissent
en gare Banlieue. En raison de la
proximité des travaux de lintercon-
nexion et de la gare souterraine, les
aménagements faits a cette occasion
ont été réduits au strict minimum en
rattachant au groupe Mitry - Roizsy
deux voies normalement affectées au
cervice des grandes lignes. !

6. — Dans l'avant-gare, les trois li-
gnes de banlieue qui ont leur termi-
nus dans le hall central ne disposent
que de deux itinéraires d’accés
Pontoise d’une part, Orry d’autre part,
les trains de la ligne de Montsoult
étant acheminés par l'un ou par l'au-
tre au mieux des disponibilités. Ce
n‘est qu’au-dela de Saint-Denis que
les trois lignes trouvent leur autono-
mie.

7. — De méme, dans la proche avant-
gare entre Paris et La Plaine Saint-
Denis, il n'existe qu’un seul itinéraire
pour l'acheminement des trains de
banlieue Aulnay - Mitry - Roissy ainsi
que de Gennevilliers, des trains de
grandes lignes Soissons-Laon, des
mouvements de machines et autorails
entrant ou sortant du dépot de La
Plaine, et de certains trains de mar-
chandises en provenance ou a des-
tination de La Chapelle-Triage et La
Chapelle-International. Ce n’est qu’a
partir de La Plaine que cet itinéraire
se dédouble et que la ligne de ban-
lieue trouve son autonomie.

IIl. - Choix de Femplacement
de la gare souterraine

La gare du Nord s’inscrit dans un
quadrilatére d’une superficie de 10
hectares environ, limité au Sud par
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Figure n" 3.

la rue de Dunkerque, au Nord par le
boulevard de La Chapelle, a I'Ouest
par la rue de Maubeuge et a VEst par
la rue du Faubourg Saint-Denis. Le
pont sous le boulevard de La Chapelle
qui sert actuellement de débouché
aux voies de la gare du Nord est
situé de fagon telle que I'angle Nord-
Est des emprises est inaccessible aux
voies. Il est occupé par une cour et
des anciennes halles messageries
peu utilisées, ainsi que par divers
batiments de service, généralement
vétustes (fig. 3).

L’avant-gare du Nord est constituée
par une tranchée a ciel ouvert, de
700 m de longueur, entre le pont
Saint-Ange au Sud (boulevard de La
Chapelle) et le pont Marcadet au
Nord (rue Ordener). Cette tranchée,
large d’une cinquantaine de métres,
est bordée a I'Est par des construc-
tions souvent vétustes, essentielle-
ment a usage de logements qui, sur
une largeur d'une vingtaine de mé-
tres, appartiennent a la S.N.C.F.

L’'implantation de la gare souterraine
est imposée a la fois par des impéra-
tifs techniques et économiques. Il est

en effet indispensable que le chan-
tier se situe a un emplacement tel
que les moyens de la gare de sur-
face, déja utilisés a leur limite de
capacité, ne soient pas diminués pen-
dant I'exécution des travaux. Il est
non moins indispensable, pour une
question de coQt, que les travaux
puissent s’exécuter a ciel ouvert. Ces
impératifs ne peuvent étre respectés
que par une implantation dans la par-
tie Est de la gare, c6té rue du Fau-
bourg Saint-Denis, la ou les terrains
peuvent étre facilement libérés. Cet
emplacement est d’ailleurs bien pla-
cé a proximité des stations des lignes
4 et 5 du métro, situées respective-
ment en fagade de la gare, sous la
rue de Dunkerque, et sous la rue du
Faubourg Saint-Denis.

Dans I'avenir, le terminus de I'ensem-
ble des lignes de banlieue non inter-
connectées sera regroupé au-dessus
de la gare souterraine, de telle facon
que leurs usagers puissent bénéficier
de correspondances faciles tant avec
le réseau métropolitain qu’'avec le
réseau régional interconnecté. Les
installations banlieue et les installa-
tions grandes ‘lignes cesseront ainsi



Photo n° 1. — Vue aérienne de la gare du Nord et de

boulevard périphérique.

7

(Photo Billerach)

ses acces jusqu'au

Sur la droite au premier plan, la gare provisoire « Roissy » et les anciennes
halles qui doivent disparaitre pour laisser la place au chantier de gare souter-
raine. Au-dela du boulevard de la Chapelle sur le coté droit de la tranchée on
apercoit le tracé des futurs ouvrages de sortie de la gare souterraine.

d'étre facheusement imbriquées tout
en conservant entre elles d’excellen-
tes liaisons.

Les ouvrages ferroviaires d’accés a
la gare souterraine pourront eux
aussi étre réalisés a lair libre, a
I'Est de la tranchée actuelle, a I'em-
placement des terrains appartenant
déja pour I'essentiel a la S.N.C.F. De
méme qu’en gare, les voies d’accés
aux futurs groupes banlieue mainte-
nus en surface, seront placées au-
dessus des ouvrages souterrains.
Malgré le choix de I'emplacement de
ces ouvrages nouveaux, les travaux

préliminaires a la réalisation du pro-
jet, qui consistent essentiellement en
la libération des terrains nécessaires
au chantier, restent assez importants.
Un plan de relogement de tous les
Services occupant les locaux a dé-
molir a été établi. Certains ont pu
trouver place dans des locaux de la
gare aménagés en conséquence. Un
nouveau batiment a été construit du
coté opposé a la gare souterraine,
en bordure de la rue de Maubeuge.
Des transferts provisoires ont été
faits dans d’autres gares parisien-
nes ; enfin, une Ecole de Formation

Professionnelle a été décentralisée a
Amiens.

Par ailleurs, de nombreux réseaux de
canalisations diverses : égouts, eau,
gaz, électricité, etc... interceptés en-
tre le boulevard de La Chapelle et la
rue Ordener par les nouveaux ouvra-
ges d’'acces a la gare souterraine, ont
di étre remaniés, parfois sur une
grande longueur. C’est ainsi que la
modification du réseau d’égouts a eu
des répercussions jusqu'a hauteur
des Portes des Poissonniers et de La
Chapelle.

IV. - La gare souterraine
proprement dite

La piéce maitresse des aménage-
ments a réaliser est évidemment la
nouvelle gare souterraine.

Ce sera un ouvrage a deux niveaux :
(fig. 4 et 5)

e un niveau inférieur comportant
quatre voies encadrant deux quais
de 315 métres de longueur.

e un niveau supérieur aménagé en
une vaste salle d’échanges dans
laquelle aboutiront les escaliers
desservant les quais de la gare
souterraine, les escaliers desser-
vant les quais de la gare de surface,
et les différents couloirs de corres-
pondance avec la gare principale
S.N.C.F., les stations de métro et
d’autobus, et ultérieurement un cou-
loir mécanisé de liaison avec la
gare de IEst.

A la différence de la gare souterraine
de Paris-Lyon qui comporte deux ni-
veaux de voies, un pour la ligne A du
R.E.R., et un pour la banlieue S.N.C.F.,
la gare du Nord ne comporte qu’'un
seul niveau car tous les trains en pro-
venance du Chéatelet continueront
vers la banlieue Nord. Les quatre
voies sont nécessaires car deux li-
gnes de la banlieue Nord disposant
chacune de leurs propres voies d’'ac-
cés convergeront dans la gare sou-
terraine : la ligne de Mitry-Roissy et
la ligne d’Orry.

Bien que les trains desservant la ban-
lieue Nord n’aient jusqu’a présent
qu'une longueur de 225 m, la gare
sera construite avec des quais de

45



COUPE LONGITUDINALE SCHEMATIQUE

Figure n° 4.

COUPE EN TRAVERS DE L'OUVRAGE COMMUN.
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Figure n°® 5.

315 m, par analogie avec les voies
centrales du Chatelet et le niveau
« banlieue S.N.C.F.» de la gare de
Lyon, de fagon a réserver la possibi-
lité de faire circuler des trains de
315 m entre la banlieue Nord et la
banlieue Sud-Est, via Le Chéatelet, lors
de la derniere étape de l'intercon-
nexion.

La gare est formée de la juxtaposition
de deux demi-gares comprenant cha-
cune un quai encadré de deux voies.
Les deux demi-gares seront construi-
tes successivement, car la demi-gare
Ouest se trouve a I'emplacement de
voies en exploitation et ne pourra
&tre construite qu’'aprés report de ces
voies au-dessus de la demi-gare Est,
de fagon a ne pas réduire la capacité
d’exploitation de la gare actuelle déja
a limite de saturation.

La mezzanine aménagée en salle
d’échanges couvre toute la surface

46

ACCES OUESY PROJETE

14
1
SNCH
4
GARE BANLIEUE (oo couteinin) - | S—
L
| N—
| B
| S—
NIVEAY DALLE I
R
{rNIVEAU  GARE DE  SURFACE z
4 MEZZANINE o8 ggpis

de la gare, elle est le point d’abou-
tissement de toutes les liaisons entre
les différents niveaux de la gare, le
réseau urbain du métropolitain et
I'extérieur. Elle est reliée :

— du c6té Sud, aux stations « Gare
du Nord » des lignes 4 (Orléans - Cli-
gnancourt) et 5 (ltalie - Pantin) du
métro, par une salle souterraine d’ac-
ces. Cette salle, dite «des accés
Sud » est I'accés principal de la gare
souterraine, non seulement vers le
métro, mais également vers [I'exté-
rieur et les autobus. Elle est située
entre le parking de la gare et les ba-
timents qui bordent la rue du Fau-
bourg Saint-Denis d’une part, entre la
ligne des heurtoirs des voies de sur-
face «Est» et la fagade sur la rue
de Dunkerque, d’autre part. Elle com-
porte deux niveaux : un niveau infé-
rieur sous contréle réseau urbain,
qui assure les correspondances avec
les lignes 4 et 5 du métro, un niveau
supérieur hors contrdle qui assure la

le reste de la

sortie vers
Nord et I'extérieur (autobus et taxis).

gare du

— du co6té Ouest, a la gare de sur-
face principale par un passage sou-
terrain & construire sous les voies 14
a 23 en prolongement de celui ré-
cemment mis en service, qui va de la
rue de Maubeuge au quai desservant
les voies 13-14.

— du co6té Nord, a la station « Cha-
pelle » de la ligne 2 (Nation - Dau-
phine) du métro, par un couloir sou-
terrain & construire.

Des escaliers fixes et mécaniques
relient directement la mezzanine aux
quais desservant les voies de la gare
de surface située au-dessus de la
gare souterraine.

Deux ascenseurs relient la gare de
surface a la gare souterraine (un par
quai souterrain) et desservent la mez-
zanine au passage. lls permettent en
particulier I'accés de la gare souter-
raine aux handicapés physiques.
Ultérieurement, un passage souter-



Photo n° 2. — Vue générale de la partie de la gare du Nord ot doit se construive la gare souterraine. Au premier plan,

la gare provisoire « Roissv » et a l'arriere-plan les halles qui doivent disparaitre.

rain mécanisé reliera le Sud de Ia
mezzanine de la gare du Nord au
souterrain récemment mis en service
en téte des quais de la gare de I'Est
et allant jusqu’a la station « Chateau
Landon» de la ligne 7 du métro
(Villette - Ivry).
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