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AVANT-PROPOS

Voicl done nn nouveau numéro du bulletin du P.CM., consacré & la route, Le précédent
date d’a peine un an. Pourquoi celte succession si rapide ? Elle fient @ U'évolution des pro-
blémes routiers, qui s’aceélére elie aussi. Sur noire réseau, ancien et mal adapté aux besoins
modernes, lu cireuletion croit inexorablement, un rythme que Uon sail,

L’effort qu’envisugewit le V° Plan, pour importani qu’il eut éié par rapport anx moyens
dont nous disposions euparavant, restail néunmoins fort inspffisant eu égard aux besoins
iaurail @ peine permis de maintenir constuntes les conditions de circulation, et il n'aura
élé réulisé qu'a 65 % environ de son monfant prévun ; les encambrements pésent plus lour-
dement sur Uéconomie frungaise, le nombre de morts et de blessés augmente sans cesse ; le
lrafic lourd dégrade de plus en plus vile les chaussées, dont prés de la moitié sont an bord
de la raine, Les restrictions budgétaires des anndes 1969 ef 1970 et les incertitudes qui peésent
sur les budgels nllérieurs obligen! & une permunente aduplation de la politique rontiére.

L'effort est en cours. A la suile du rapport sur la politique rouliére, wupre d'un
groupe de Iravail animé par M. Balludur, Maitre des Regquétes au Conseil d’Etat, nn cycle
d’études consacré anx améncdgements progressifs aura en lien quand ces lignes paraitroenl. Les
premiéres expériences de finuncemen! privé des autoroutes permeltent de grands espoirs. Le
VI* Plan anru & compléler et préciser les directives de nofre action et & fiver les moyens
finuneciers nécessaires & sa réalisation.

Muais, en ailendunt la venue & maturiié de ces réflexions, il n’est pas possible de resier
inactif, Depuis trois ans enviren, un certain nembre d'initiatives, d'innovations ont élé lun-
cées, Cest & elles que ce numéro est consacré, Certuines ne sont que des expériences dont
on altend les résnllais. D’aulres ne se sont pus encore iraduites dans les fails. D'anires,
enfin, font partie des amdéliorations définitivement ucquises et seront lurgement diffusées.

Les denx premiers arlicles sont consacrés ¢ des opérations d'inveslissement de type
clussique, Uantoroute A 6 enire Avallon et Villefranche, el le complexre A 6 - H 6 & la soriie
suel de Puris. Ces opérations n'ont de remarquable que leur ampleur ; mais ecelle-ci permet
Prlilisation sur grande échelle de procédés industriels, avec comme corollaire Pabaissement
des cotils et le raccourcissement des délais, gul constiluen! denx préoccupations majeures el
permanentes de Uingénienr roulier. En outre, pour A 6 - I 6, la mise en service de l'opéra-
tion sera accompagnée de Uinstallation d'un systéme de réguiation da trafic, qui mel en évi-
dence Uétroile dépendance enire investissements el exploilation.

L’article suivant traite des renforcements coordonnds, qui marguent aussi la volonté
de lutler contre la riine des chaussées par des moygens & Uéchelle indusirielle.

Cet effort @indusirialisation, on le relronve également avec les « loboggans » dont on
sounhaite quiils constituent nn reméde efficace anx difficultés de circulation, permetiant de
différer les onvrages définilifs.

La séeurité de la ronle a fail U'objel d'éludes approfondies menédes dans le cadre de la
toute feune R.C.B,; de ce fait, des ressources spécifiques onl é1é affectées aux actions doni
le béndfice n’est plns contestable et des réalisations concrétes seront enireprises en 1970
potr réduire le risque inhérent 4 la circulation.
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Enfin, nne série d'urticles déerit les efforts qui onl pris corps pour la mise en ceupre
de l'exploilation de la route : amélioration de la signalisation au sol (expérience Paris-
Tours), mise en place d’itinéraires de détournements lors des pointes {(opérations Emerande,
Bourgogne), organisation des circnils dinformation de lusager (Cenire-stalion d'informa-
tion routiére de Rosny-sous-Bois).

Toutes ces aclions sont nécessaires ef doivent éire activement poursuivies; ce n'est
matheureusement pas suffisant. La plupart d’enire elles ne sont que des palliatifs. Pour d’an-
tres, la rentabilité rapparaitra qu'a long terme. Mais elles ne sauraient fournir nne solution
compléle anx problémes roufiers. Elles laissent subsister une {rop forte disproportion entre
les besoins el les moyens. A cet égard, les lonles prochaines anndes seront craciales. C'est
dire lu difficullé et Vimportance de lg ldche qui attend les responsables techniques el les res-
ponsables financiers du VI° Plan en matiére routitre.

LE MMRECTEUR DES ROUTES
ET DE LA CIRCULATION ROUTIERE.

Gilbert DREYFUS.




Le troncon
** Avallon-Villefranche ’’

de I"autoroute A 6

par Marcel LAFOND, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Chargé du Service spécial temporaire de I'Autoroute Paris-Lyon.

Le¢ progranune national de construction (Fautoroutes a notamment pour objectif la mise
en service, avant Ia fin de 1970, de 'autoroute A G eatre Paris et Lyon comprenant 43,8 km
dautoroute de dégagement au départ de Paris, 403 km d’autoroute concédée et 9,8 kin d’au-
toroute de dégagement preés de Lyon, soit au total 457 km.

Actuellement, 233 km sont ouverts 4 Ia circulation dont 208 de Paris & Avallon {Yonne)
¢t 20 km entre Villefranche-sur-Saéne et La Garde (Rhéne), laissant subsister deux troncous
a achever, Pun de 214 km entre Avallon et Villefranche, I'autre de 8,8 ki entre La Garde
et Lyvon-Perrache, y compris sur 3,3 km le tunnel de Fourviéres en cours d’achévement.

vest du chantier de 214 km que nous allons entretenir le lecteur.

Seclion Macos-Torvusus — Lancemen! des porlres aw viadue de la Salle
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I. — INTERVENTION DE LA SOCIETE CONCESSIONNAIRE

La Société de autoroule Paris-Lyon est maitresse d'ouvrage de la consiruction. Elle
assure le financemnent, pour partic au moyen d’une participation du F.5.1.R, (1) et, pour par-
tie, sur emprunt auprés de la Caisse nationale des Autoroutes.

Le taux de participation du F.8.LR. est variable suivant les sections, en founction de
feur rentablite, 1 afleint 44 ‘¢ sur les sections de Pouilly & Macon,

Les actionnaires de la Société de PAutoroute Paris-Lyon sont les départenients traver-
sés, certaines Chambres de Connnerce ef dAgriculture, In Caisse des Dépdts et Consignations,
et la Soctélé centrale pour 'Equipement du Territoirve ; son président est M, Francois Colla-
veri.

Lradminislration générale de la Socicte de PAutoroute Paris-Lyon g été confiée, com-
me celle des autres sociélés dPautoroutes, a4 la Société eentrale pour PREquipenment du Terri-
foire,

La Société de PAutoroute Paris-Lyon a choisi comme mailre d'ccuvre les services du
Ministére de PEquipement et du Logement pour réaliser les études d’exécution & partir
d’avant-projels détaillés annexdés an déeret de concession et pour assurer la surveillance
des travaux.

t{. — HISTORIQUE - ETAT ACTUEL

Leg études de la section Avallon-Villefranche ont débuté en 19585 aver les moyens dis-
ponibies dans les services des Ponts et Chaussées des départements traversés, Les avant-
projets et projets élaient ¢tablis sous le controle du Service spécial des Autoroutes interve-
nant par son agence de Micon (Sadne-cf-Loire). at

Puis a ¢L1¢ mis en place 4 la fin de 1966, un nouveau service du Ministére de VEquipe-
ment nonmmé Service spécial temporaire de PAutoronte A 6 et dont le siége est & Dijon.

Préalablement, services locaux de PEquipement et Administration des Domaines avaient
tnrgement amoreé les procédures et les opérations immobiliéres au compte de I'Etat. Les

déclarations d’utilit¢ publique intéressant les diverses parties de la section sont intervenues
enlre Ie 25 jnillet 1961 et le 20 novembre 1965,

(17 Fonds spécial d’nvestissements routiees.

ECHANGEURS

Liaisons en provenance ou en direction de Lyon
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Actucllement, les chantiers sont en pleine activité sur Ia totalité du parcours. Ils com-
prennent trois parties @ Avallon-Pouillv-en-Auxois (38 km), Pouilly-Macon-Nord (115,83 km),
Macon-Nord-Villefranche-sur-Sadne (41,1 km,).

Lua premiere tranche de travaux, entreprise au miliew de 1967, intéresse les deux sec-
tions extrémes ; Ja deuxieme tranche, commencée lin 1968, intéresse la section centrale.

L'ensemble sera achevé en 1970, ¢l avant la [in 1969 seront mises en service les see-
tions Avallon-Pouilly et Macon-Nord-Villefranche.

I, — L'AUTOROUTE ET L'ENVIRONNEMENT

Le chantier se situe en zone agricole, et traverse successivement @ des régions d’éle-
vage d'Avallon a Pont-d’Ouche {Cote-d’0r), des collines & faible densité de population et
d*activité, dans arriére-cote de Beaune, puis le riche vignoble de la Bourgogne sar 1 km,
la plaipe de Ia Sadne jusqu’aux abords de Tournus ; plus au sud, il se place 4 flanc de coteau
pour rejoindre a I'aval de Mficon les prairies inondables de la busse vallée de la Sadne.

Fchangeur de Macox-Nonp
el plateforme vers fe Nord
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Lonsation doe Towvrage dats oo monde agticole 'esl fade non sans difticulte | elle
a cle lacabtee toutetors par Pimporlance des depenses consenties pai FLtat pom assmaer le
remembtement de la majeure partie des terrains des conununes trayersecs, ainst que le rela-
birssentent d'unpottantes longueurs de vorrles agiwcoles ou communales  la constiuction de
Touviage elle-micme s'est accompagnee, comme 1l est coutume en paiell cas, de la constiue-
tion d'une longuewm de voles secondanes sensiblument egale a celle de Pautooute

Lo dehors do monde rural, o provmite dlagalomerations movennes o paifois pose
des problemes, notamment & Beaune, Chalon-sui-Saone et Macon

Peu mmporfants sont les ouviages publics tencontres anlies que la vonte 1outiere
on a amst trois franchssements de o vore ferrce Panns Lvon et quatie passages de voles fer-
rees secondaites

Ausst Pimportant cftart des seivices dans la preparation des liavaus a porfe s les
aperations 1mmobilieres qui ont mferesse 3 700 proprietaites dont 4 300 poun les cnprises
de Touvrage et 1400 pour Tes occupations teniporanes

V. — L'OUVRAGE

Cest une autoroute classigque a deos chatssecs do 7 an de large, a vitesse de hase de
110 km/hy, saul s les 23 km de Gragey (Cote-d’Or) a Beaune ou le rehef oblige ¢ dimnua
cette caracteristique a 100 km/h

Tranchoe du Bos Moutnoy — falps tochoue piodecoupe




La possibilité de passage A deux chaussées de 10,30 i par élargissement sur ferre-
plein central de 12 m a été ménagée entre Beaune et Villefranche-sur-Sadne.

Les rampes ne dépassent pas 2,6 % sauf entre Crugey ¢t Beaune, ou en guelques points
particuliers notamment 4 Tournus ol elles atteignent 4 %. Une troisiéme voie pour poids
lourds est alors construite d’entrée de jeu au droit de ces sections & forte pente.

L autoroute, dont Vexploitation est prévue 4 péage, comportera les équipements main-
tenant traditionnels en aires de stationnement, de repos et de service,

V. — IORGANISATION DES SERVICES POUR LA CONSTRUCTION

Etudes et direction des travaox sont assurdes principalement par le Service spécial
temporaire, avec ses deux arrondissements de Dijon et de Méacon.

Chaque arrondissement, conduit chacun par 2 ingénieurs des Ponts et Chuaussées (2},
groupe 3 (ou 4) bureaux d’études et 5 (ou 6) subdivisions pour travaux.

L’effectif des bureaux d’études est variable avec les besoins et les mouvements de per-
sonnel imposés au ministére ; chaque subdivision de travaux est dirigée par un ingénicur
des Travaux publics de I'Etat, assisté en principe d’une quinzaine de collaborateurs dont un
assistant technigue adjoint, un géometre expert, un dessinateur projeteur, 2 conducteurs de
travaux, 2 laboranting, 6 surveillanis de travauax, 2 employés.

Au cours de la phase de pointe des études, en 1967, ces services ont hénéficié pendant
dix mois du concours de deux burcaux d'études de 'Agence mdconnaise du Service d'études
techniques des Routes et Auloroutes.

Tout au long des études et travaux, le Laboratoire régional d’Autun assure :
— les études géotechniques et géologiques préalables aux projets,

— T'assistance technique (et notamment la formation du personnel technique de sur-
veillance) au 5.5, T.AG. (3),

— les études d’accompagnement des travaux,

— les contrdéles techniques spécialisés ou a faible répétition,

Les bureaux d’études privés sont intervenus pour certaines ¢tudes de fondations d’ou-
vrages, 4 titre de conscil pour certains cas difficiles. notamment en cas de glissement de
terrains, et pour Pétablissenient d’enviren 100 projets d'oavrages dart.

I’Agence du paysage du Service d’études techniques des Routes et Autoroutes produit
les projets d’aménagement paysagers.

Enfin pour ceux des équipements nécessaires a lexploitation (téléconnnunications,
centre d’entretien, installations de péage, signalisation) ce sont les services spécialisés de la
section autoroute de la Société centrale d'Equipement du Territoire, assistés de burcaux
d’études parapublics et d’architectes, qui effectuent les études ; 'exécution étant conduite
par le Service spécial temporaire de FAutoroute A 6. sauf ponr les biatiments.

Interviennent ainsi : Ic Centre national d'Etudes des Télécommunications, le Burean
d’études techniques pour 'Urbanisme et PEquipement, la Sociélé d’Etudes et de Signalisa-
tion routiére Toubas.

(2) Ceet depuis la pleine activité des chantiers. En fait, pour un des arrondissements c'est seu-
lement aprés ouverture des chantievs que PAdminisiration a pe en confier la divection & un ingé-
nicur des Ponts et Chaussées.

(3) Service spécial temporaire de "Autoroute A B,
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VI. — LES ETUDES

Drune mamére genérale  — ¢t & Pexcepltion des toutes premiéres études — les services
ont uhlisé les normes du Service d’Etudes fechniques des Routes et Autorouates, avee emplor
des méthodes modernes de préparation des travaus telles que @ utilisation de Vordinateur pour
¢tude ef repérage du tracd, cubature des terrassements, dnuensionnement des ouvrages d'art ;
reconnaissance dey sols par sondages, mesures de vitesse de propagation des ondes sismi-

ques ou clectriques, appel a la géologie appliqude.

Limportance {30 milllons de métres cubes) ef la difficalté des terrassements résultent
du rehief des regions traversées et de leur nature séologique. Pour ce projet on dut tenir
compte de absence de matériaons geaseleuy ou sableus, sauf en vallée de la Sadne, et du
raractére argileuy, lunoneun ou rocheun de la grande masse des déblais ou emprunts de
matériaus. Seuls les gisements de porphare constituarent des matériaus de qualité, relative-
ment accessibles Te long du parcours.

Des études géologiques et minéralogiques mmportantes oat amsi deéfini des possibilités
d'emploi en remblai des matéraus de déblai et permis de découvrir dimportants gisements
de matériaus d'emprunt de sables et graviers ; encore ceun-ct sont-ils le plus souvent placds
en zone inondable, et sous plusicurs métres de dépdt d'argile. On concoit Ta minuhe néces-
saire a cette reconnaissance qui a pour but de definir & 'avance les mouvements de terre,
et de donner aux entreprises, avant ouverture des fouilles, une aprosimation convenable des
possibilités d’exploitation sous la nappe phréatique de volumes de matériaus de Pordre du

million de métres cubes pour chagque cmprunf.

Seclion Torsnts-Macos — Empletdalion de Pemmunt de Monthellet
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Une partie importante des remblais se sitoe dans des zones nmrécageuses ou inonda-
bles avee forte épaisseur de lhmon, d'oll FPimportance prise alors par Ia prévision des tasse-
ments souns remblai.

1’6tude preéalable de la tenue des talus de déblais et de leur drainage a pris une iimpor-
tunce majeure, eu égard a la hawteur des talus qui dépasse souvent 20 m ef a Pimportance
des venues d'ecau en celte région.

Les ouvrages d’art, au nombre de 260, compieni seulement 3 viaduces sous autoroule, Ia
délinition du profil en long ayant été aite en tenant compte du prix de vente relativement
bas des terrassements et du coft ¢élevé des ouvrages d’art considérés an moment des étades,

Tous les ouvrages, v compris les viadues, sont ainsi de type classique ;5 Tes ¢tudes les
plus difficiles ont porté sur les fondations duns les régions fort délicates a4 ce point de vue,
surtou] entre Beaune et Tournus,

Lua eonsistunce des chaussées a é46 délinie par e ministére. Seront ainsi en héion
ivdraulique, Tes ehaussées des sections Avallon-Pouilly et Beaune-Macon-Nord, & I'exclusion
des 6 ki oau droit de la déviation de Chalon ;) seront en béton hydrocarbond, les chaussées
de Pouilly 4 Beaune et de Macon-Nord a4 VilleTranche,

La pénurie en matériaus de [zible aranulométrie a imposé la lechnique de graves con-
rassées fraitées au laitier dont il sera consomme G600 800 F; ainsi seront constituées fes con-
ches de Tondation des <dalles ¢ bédon ou de base des ehaussées hvdrocarbondes,

Les cadences d'¢tude a teniv, eu éeard au programme donné, et la recherche d'un bas
prix de revient des ouvrages ont conduit fes services a utiliser des projets conformes aux
normes el des solutions classiques pour résoudre tous Iles problémes; ceci exceluanl toule
originalité ou esprit de recherche dans la conception des ousrages.,
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ar contre, ces circonstances onl imposé un effort Q'organisation des progranuues de
fin d’¢fudes, et d’exécution de travaus, notammment pour lannée de mise en service. En effet,
il faut alors gue coexislent sans se géner mutuellement de nombreux ateliers de finitions
telles que : chavssée, bande d’arvét d’urgence, terre-plein central d’accotement, drainages,
engazonnement, plantations, réseau de télécommunications, postes d’appel d’urgence, signali-
sation horvizontale et verticale, hatiments d'entretien et d’exploitation.

Bien entendu I'étude de cette organisation fait largement appel aux méthodes moder-
nes d’ordennancement, dont la méthode Pert, el aux divers modes de présentation des prévi-
stons de chantier.

De méme a da étre ébauchée étude de 'amélioration des méthodes pour prévision
et contrdle du fonctionnement des services, notamunent en ce qui concerne engagement des
dépenses, la normalisation des marchés et des méthodes de leur gestion, 'accélération des
paiements aux entreprises, le rapprochement constant entre prévision et exécution, la codi-
fication des prévisions et des résultats.

Mais ¢'est surtout pour lorganisation des études elles-mémes que se sont posés des
problémes de puissance et de plein enmiploi des moyeans. Citons en particulier un arrondisse-
ment qui dut en dix mois projeter plus de 100 ouvrages, et fit appel pour cela au Labora-
toire régional et & deux bureaux d’études privés. De méme deux subdivisions du S.ET.R.A.
(agence de Macon} durent in extremis produire en dix mois les projets de terrassements et
ouvrages d'art de la section Beaune-Saint-Ambreuil (42 km}, la plus délicate de toutes.

Citons cégalemient Pimportance de Papport des géométres privés et des services immo-
hiliers assistés des services départementaux du Cadastre et de la Société TRAPIL. On sait en
effet que la construction d’une autoroute doit ¢tre précédée par la reconstitution du cadastre,
celui-ci datant parfois de Pépoque antérieure i la constraction des chemins de fer comme
ce fut le eas & Beaune,

Muchine & strier ef a4 répandre le produil de cure




Vil. — LES TRAVAUX

Aucun texte ne peut rendre compte de Pactivité actuelle du chantier aussi bien gu'un
survol des 214 km du parcours, ou fravaillent actueellement einguante grosses entreprises
environ 3 408 ouvriers ceuvrent avee un matériel de valeur, & neuf, de Yordre de 300 mil-
lions de francs, pour exécufer en trois ans eb demi 30 millions de métres cubes de ferras-
sements, 200 600 metres cubes de héton donvrages dart, et § millions de metres carrés de
chaussées d’autoroute, voies secondaires et aires diverses.

Les cadences de travail sont évidemment spectaculaires puisque, les jours de bean
temps, le volume journalier de terrassement atteint 150 000 3, allongement des couches de
chaussée 2 000 m.

Les chantiers cependant sont sensibles & des aléas de toute nature, les intempéries
avant toul car on est souvent en zone inondable, et les terrains sont partout trés sensibles
a Peau, sauf environ o millions de meétres cubes de rocher non argileux, Or Uété 1968, dont
Pimportance étaif majeure dans le programme, fut déeevant, puisqu'on nota d’avril 4 octo-
bre 874 mum de pluie contre 445 mm en moyenne de 1931 a 1960, et surtout un ensoleille-
ment presque nud.

LES FEUCTUATIONS DE LA DETERMINATION DES PROGRAMMES.

lest seulenment & partiv de mai 1968 que les services responsables curent Ia certilude
de disposer des autorisations de dépenses nécessaires, Cette circonstance s'ajoutant anx dif-
ficultés de gestion des mois de mai et juin 1968 et & la mise en place trés tardive des moyens
d'¢tudes explique que les entreprises de terrassements et d’ouvrages dart plaient conmmence

Stries franspersales du
rendfement
béton hydraulique

tes {ravaus qu'h Ia fin de 19068 sur la seetion allant de Beaune 4 Tournus ; ce qui kiisse deas
saisons sculentent pour exécuter la fotalité des travaux dans cette section, a plus sensible
par ailleurs aux intempéries en raison de sa situation en zone marécageuse et de Ia pénuric
de matériaux autres gquiargileuax,
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Vill. — EXPLOITATION

Bientol autoronte A 6 complele seta une reahite, ef sur les 214 km en cause la collec-
yvile se sera entichie d'un ounvrage valant enviroa 1 pndhaid de Dranes soit 20 ¥, par Fran-
Cats, b quioserviva des 1970 @ un brafic jomrnalicr moyven de Fordie de 10 800 vehicules,

esploitation ol Penliclun de ¢et ouviage domcwmeiont confies a la societe conces-
stoanan ¢ qui doat fane appel powr Pentietien aux setvices departementans de PEqui-
pement de 1Yonne et de la Saone-et-Lone, e premier gerant, a parfir d'une subdivision a
Avallon, les B km d’Asalion a Beaune, le deusaeme, o partn d’une subdivision a Macon, les
120 hm de Beaune a Villefranche, ansy que les 16 hm de Vidielhanclie a Lomonest

Enfin, Cest la gendarmer e nattonale, basee a Pounlhv-en-Aunois, Chalon et Macon, qm
asstrera la llatson aved Ies nsagais pownr les mterventions d’urgence, ainse que la securite et
la pohlice de la it culation

IX. ~ CONCLUSION

Arnst a1} est probable go'en 1970 la tolalite de Pave autorputier Parns-Laon sera en
service

Cela pamettra de motlre fin aus difficaites considetables qui cette annee encore seront
celles de Ta coculation 1outiere entie Pavis et Lyon,

Plus tard, quand Pautoroubtc sera satared, gue laudia-t-1l envisager pow fane face
aun besomns des auties hiasons ?

Le probleme ol actucliemont etudie par o Manistere de Phquipenment, une pteoccupa-
tron essenticle etant de constraue au plus tot entre Beaune et Doon un ttiner aire autot ou-
Lier donf la mise en scrvice parail deja plemement necessane pour ecounler les volumes
aciuels de enculation




Le doublement de I'autoroute du Sud
a la sortie de Paris

par Jean-Marie PERRIN, Ingénieur des Ponts et Chaussées,

Les Halles de By~sas, laonuit

L'actuelle aantoroute A 6, dile ¢ Auloroute du Sud », mise en service le 13 avril 1960,
et qui conduira bientdt jusqu’a Lven, commence au bonlevard périphérique de Paris a
I'échangeur de Ia Gité Universituire entre les Portes ¢'Oricans et de Gentilly. A une distance
d’environ sin kilomélres se détache la branche autoroutiére (B 6 qui dessert fes installations
de Paéroport A'Orly, puis trois kilométres plus loin, une nouvelle hranche de Fautoroute (G 6)
conduit jusqu'd la route nationale n® 20 en direction d'Orléans, Conceue au debut des anndes
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1950 comme une autoroute de deégagement, Pantoroute du Sud n'a pas d’échangeurs proches
de Paris : le premier, celui de Chilly-Mazarin, est 4 14 km de Torigine, En revanche, dans
le département de PEssonne, sur une distance de 35 km, on frouve neuf échangeurs entre
Chilly-Mazarin et Saint-Germain-sur-Ecole, le début de autoroute & plage étant aux environs
de Tontainebicau.

Cette répartition des échangeurs associes au développenent de Pusage de Pautomo-
bile a entrainé une ouverture du marché foneier et corrélativement une urbanisation extré-
menment rapide de toute la zone traversée par Pautoroute. Par excemple, entre les périodes
1957-1939 et 1960-1962, 'augmentation du nombre de logements autorisés dans la zone d’in-
Nuence de Pauntoroute do Sud est supérieure a celle constalée (1} dans le reste des départe-
menis de Seine-ci-Oise et Scine-ef-Marne,

Logements aulorisés Augmentalion
1957-1959 | 1960-1062 | € palens en pour-
- absolue cenlage
Seine-el-Oise el Seine-el-Marne ............ 135 5533 130 253 3 306 4,2 %
Zone d’'influence de A 6 ... L oL .. 19 326 23 393 6 06T 3,4 %

Par aillenrs, entre les limites de fait de Paggloniération de 1960 et Féchangeor de
Chilly-Mazarin restaient de trés importantes surfaces de terrain encore agricoles. L'aéroport
Q’Orly ¥ fut implanté et son trafic n'a cessé de croiire. En 1969, neuf millions de passagers
auront utilis¢ Paérogare existante ; une deuxiéme en cours de construction doit étre mise en
service en 1971, elle permetira de porter 4 quinze millions de passagers par an au moins
In capacité des installations terminales,

Enfin, il fut décidé en 1964 de déplacer sur fes derniers terrains libres les Halles Cen-
trales de Paris, les excellentes conditions de desserte routiére {et en particulier Yautoroute
du Snd puisqw’elles ¥ sont raccordées par un nouvel échangeur) ayant fait préférer le sile
de Rungis & ceux d’Avgenlenil (dans le Nord) ou de Valenton (dans le Sud-Est de la région
parisienne),

Mises en service en mai 1969, les Halles de Paris-Rungis s’étendent sur 230 hectares
¢t offrent 100060 places de stationnement. Elles ont entrainé sur leur pourtour de multiples
activités puisque ensemble du « complexe » de Rungis doit occuper 400 hectares en 1972,
Plus de 200060 personnes y travailleront alors (soit pratiquement autanl qu’a Taéroport
d'0Orly).

L’AUTOROUTE DU SUD EST SATUREE

Celle croissance urhaine s'est naturellement traduite par une augmentation du trafic
de Vautoroute du Sud, principal support routier de celte zone d’aclivités ; peu & peu, malgré
son petit nombre déchangeurs, cefte voie est devenue une véritabie auforoute urbaine et
elle détient le triste record d'étre la route la plus chargée de France et Pune des plus em-
pruntée d’Europe. En 1960, § millions de véhicules avaicnt parcouru le troncon terminal ;
e 1969, ils seront enviren 46 millions. Cest done une population supérienre a eclle de Ia
France (compte tenu dun taux de remplissage légérement plus grand que 1) gui celle
année empruntera Uautoroute du Sud.

(1) Etude faile par le Bureau {'Eludes pour PEquipement du Tervitoire, pour le compte de la
Déldgalion Géndrale au Districl de Paris.
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Depuis 'ouverture, la eroissance du trafic a ¢t¢é d’environ 8§ % par an; mais en
1969 Pouverture des Halles a pratiquement entrainé un doublement de ce taux de crois-
sance. Aussi avec un trafic moyen journalier en 1969 de I'ordre de 130000 véhicules, 'auto-
route (& 2 fois 3 voies dans sa partie terminale) est-clle largement saturée : Papplication des
conditions techniques d’aménagement de voies rapides urbaines donne d’ailleurs un seuil
de congestion de Pordre de 100 000 véhicules/jour.

De telles conditions de eircnlation sont trés instables et le moindre incident dégé-
nére trés rapidement en un blocage complet extrémement long 4 résorber ('autant plus que
les deux routes nationales voisines (les RN, 7 et R.N. 20) aménent en moyenne 100 000 véhi-
cules/jour aux portes de Paris. Aussi exploitation de ces 15 kin d’autoronte nécessite-t-elle
d’importants moyens : un poste de police relié au Poste central de la Cité & Paris y est entiére-
ment affecté ainsi quune subdivision compléte des Ponts et Chaussées qui travaille essentielle-
ment de nuit. En effet ce n’est qu'entre 22 heures et 5 heures du matin gu’une des voies de au-
toroute peut éire neutralisée (la fermeture de deux des trois voies n'est possible quentee mi-
nuit et 3 heures) et la moindre intervention de jour souléve un tolté dans la presse parisienne.
Les délais d’excécution des chantiers doivent donce élre calculés au quart d’heure prés ; comme
les rendements des ouvriers et du matériel travaillant aux abords méme de Ia circulation
baissent d’environ 20 & 30 % suivant la nature des travaux, cette exploitation est extréme-
ment onérense d’autant plus que les dispositifs de protection de chantier (forces de police,
feux clignotants, signalisation) arrivent i cofiter aussi cher que e chantier lui-méme.
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L'AMENAGEMENT DE L'AUTOROUTE DU SUD

Devant ces dilficultés croissantes desploitation el aceroissement prévisible du trafic
dd 4 Vaugnientation de la crrculation générale amsy qua ooverture des Halles de Paris-
Rungis, 1 fut déewdd, fin septembre 1967, de doubler Pautorcute du Sud dans sa partie ter-
minale le plas rapiudement possible et si T'on pouvait avanl 1971,

L’ensemble du projet de doublement, présenté en mars 1968, ¢t approuvé en septem-

bre, applique au trone commun ¢est-i-dwre les neul premiers kilomélres gu départ de Pais,
Sa réalisation comprend trois phases distinetes
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- la premiére intéresse la partie comprise
entre  le boulevard périphérique et
I'embranchement ¢°Orly, e long duquel
se développent les installations du mar-
ché de Rungis ; elle porte sur la cons-
truction d’une nouvelle autoroute (pro-
visoirement dénommée H 6, les lettres
A, B, C, D, F et G étant déja alfectées
i des autoroutes construites ou & des
projets et la lettre E étant réservée
aux itinéraires européens) prenant son
origine & la Porte d'ltalic et allant jus-
qu’au nouvel échangeur de Chevilly-
Larue ;

—- la deuxiénie phase permetira de prolon-
ger la nouvelle autoroute depuis 'échan-
geur de Chevilly-Larue jusqu’a celui de
Wissous (embranchement d*Orléans) ;

— la troisiéme consistera en I'tlargisse-
ment de chaussées de 10,560 m a4 12,30 m
depuis Porigine jusqu'a la bifurcation
d’Orly, portant ainsi la capacité de
chaque sens de circulation de trois A
quatre voies sur la section Nord qui
sert de trone commun et est la plus
chargée.

Normalement cette troisiéme phase devrait
s'accompagner de la création d’une vote de
dégagement do XIV' arrondissement de Paris.
Cette voie relierait la place Denfert-Rocherean
a Péchangeur de la Cité Universitaire et faci-
literait Yaccés 4 Vautoroute A § i travers les
quartiers Sud de Paris.

LE PROJET DE DOUBLEMENT

Les travauxn en cours concernant la
réalisation de la premiére phase de ce projet
qui s'étend sur 6,4 km et comprend deux
parties bicn distinetes limitées par trois échan-
aeurs,

L'aménagemeni de Cualoroute du Sud
enfre Pasiss el Winsols

Au Nord, entre Péchangeur de la Porte d’ltalie avee le boulevard périphérique et
Péchangeur du Plateau d’Arcueil avee Pacluelle autoroute A 6, le tracé de 1 6, distinet de
celud de A 6, emprunie sur une longueur de 2,2 km Pitinéraire du chemin départemental
0 126 dont Uélargissement 4 40 m avait été préva par l'ancien département de la Seine qui
avait engagé la libération des emprises depuis 1965, 450 parcelies et 250 immeubles ont été
eapropriés et 360 lamilles relogées. A noter que lors des premicres études faites avant-guerre,
clest ce traced qui avail ¢té relenu pour Pautoroute du Sud. En 1850, compte tenu des diffi-
cultés gue présentaient les expropriations, il avait été abandonné au profit du tracé actuel.
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La section Nord

Bien que le projet d’aménagement du chemin départemental soit trop éiroit pour cons-
truire une autoroute, il a été décidé de ne pas élargic Temprise prévue par une nouvelle
expropriation qui aurait eu le double inconvénient de perturber 4 nouveau gravement les
riveraing e de returder le débul des travaux. Pour augmenter ¢ artificiellement » la largeur
disponible, facilifer le croisement a des niveaux diflérents des voies urbaines et enfin main-
tenir une desserte locale convenable, les chaussées autoroutiéres ont été placées dans une
tranchée, partiellement couverte de chaque cd6té par des encorbellements de 3,35 m de
large qui supportent les voies Jatérales. Malgré l'adoption de cette solution gui augmente
de 16 % la largeur disponible, il n’a pas été possible de prévoir dans des conditions satisfai-
santes plus de deux voies de circulation par sens dans cette section alors que le fron¢on suvi-
vant en comporte trois.

Dans la partie Sud entre les échangeurs du Plateau d’Arcueil et de Chevilly-Larue

(départ de la branche d’Orly), Paatoroute H 6 suit sur 4 ki de long le tracé de Vautoroute
A 4, les chaussées nouvelles étant situées de part et d’autre des chaussées existantes,
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La seetion Snd

La « section courante » qui s'é¢tend sur une faible longueur {compte tenu de I'étale-
ment des dispositifs d’échange) correspond & une plate-forme large de 70 m gqui comprend
gualre chaussées de trois voies chacune avec les réserves nécessaires pour un élargisse-
ment ultérieur des chaussées centrales. Les expropriations ont été menées & bien en dix-
huit mois (octobre 1968-avril 1969).



Trois echangeurs sont prevas

— Pun a la Porte d’ltalie assurera un raccordement autoroutier directionnel de la nou-
velle autoroute au boulevard péripherique en direction de IEst (les liaisons vers
I'Ouest seront plus factles e¢f mieas assurées par TFautoroute actuelle a Iéchangeur
de la Cite Universitaire) ,

- le second, sur le Plateau d’Arcueil, n’est en fait que la bilurcation des deun auto-
routes en venant du Sud ,

— le trossteme échangeur & Pextremite Sud du projet, donne naissance a la hranche
&’Orly ct, entiérement direchionnel, permet en venant de Paris gue ce soit par la
noavelle ou Iancienne autoroute, d’acceder a la bretelle d’Orly, aus Halles de
Rungis et a Yautoronte actuelle en dircetion de Fontainebleau. Il comprend les
1éservations necessalres au prolongement du doublement en direction du Sud.

En outre, deus diftuseurs, en forme de demi-losange, permettent d’accéder a la vor-
rie locale quand on vient de Ia Province par la nouvelle autoroute et inversement. F'un
dans lechangeur d’Arcueil, correspond a la reduction de trois a deuv voies du profil en
travers , Pautre a la Porte d’ltalie donne aceés a la voirie parisienne sans passer par le hou-
levard periphérique.

LES EQUIPEMENTS ET L'EXPLOITATION

Pour ben farre, 1l aurait falle mener parallelement les etudes de géme civil et eclles
des equipements d’explottation et choisr les entreprises correspondantes presque en méme
temps., Gest la une des caracterrstigues des projets routiers urbains @ 1l est nécessare d’exa-
nuner des le debut des etudes les problémnes de signahisatron, d’eclarage, d’équipements,
d’entretien ef d’esploitafion. St sur certains pounts comme Peclairage, on peut considérer
que cet objectif a ete attemnt, 11 n'en est pas de méme suc dautres comme eaploitation.

LEn eftet, e doublement de Pautoroute du Sud pose quelques redoutables problémes
d’exploitation. Par exemple, en stade definitif, pour aller d'Orly a Paris, Pusager aura le
choiv entre quatre itimeraires possibles a Pinterieur du systeme autoroutier constitué par les
deun autoroutes et leurs interconnexions. it conviendra done de le diriger pour assurer au
mieun le remplissage de chacune des chanssees.

Dans ce but, une etude, dont Particle stuvant expheite les modalites, est en cours
pour assurer la meilleure explottation possible du systéme autoroutier en fonction des varia-
tions des besoins du trafie, La regulatron du irafic envisage portera sur un reseau matllé de
voles routieres constitue non seulement par A 6 et I § entre Paris et Clully-Mazarin, le hou-
levard peripherique entre les Portes d’Orleans et d'[talie, mais ausst par les routes nationa-
les 186, 7 et 20 aunquels s'ajouteront trés vrasembilablement dans Pavemr Pautoroute A 6
au Sud de ChillyMazarm puis peut-étre, vltericurement, ies autoroutes A 8G, A 10 et A 5.

Le eritére retenu dans Petude est la mimimiasatron do femps passe par le vehreule a
I"mtericur du systeme en prenant en compte le temps d’attente aux entrées,

Toute esplottation du disposital autoroutier suppose une regulation des accés afin de
ne pas arriver a la saturation de ce dispositaf. Cette htation d’accés instantane an systéme
routier par etalement dans le temips dont 1l savére gquelle est une source de gamn sur Pen-
semble du temps de parcours, compie tenu du temps d’attente 4 Pentrée, sera assuree par
des feun tricolores aun carrefours des routes nationales el aun differentes entrées autorou-
tieres. Ces mstallatrons seront equipees de détecteurs et de sastémes de mesure de longueurs
des files d’attente des vehrcules Cette hmtation d’acces sera complétée par une triple régu-
fation a4 Tinterieur du systéme - tout d’abord une recommandation d'ttinérawes au moyen de
panneaus A indieations variables placés a tous les points de choiv du systéme , par ailleurs,
des dispositifs spécraun d’affectation de voies destines a faciliter les convergences et diver-
pences de trafic ; enfin, un ailichage des vitesses recommandées tant sur autoroute (cette
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vitesse est alors calculee en fonction du débit a eécouler et de la capacité disponible compte
tenu des cotes ef des accrdents éventuels) que sur route nationale (elle est alors fonction
de Ta demande et du systéme de coordination des feun alors en fonctionnement).

En outre, les modalités de ceite régulation seront établies suivant un prinecipe de com-
mandes hierarchisées ; le siastéme global, commandé d’un poste central superviseur, lui-
méme rehié au PG, central de Ta Cité, est subdivisé en sous-systéme de régulation intéres-
sand : le complese des auloroutes A 6, H 6. B 6 et € 6 au Nord de Yéchangeur de Chilly-
Mararm, le boulevard périphérique, Pautoroute A 6§ & parlir de I'échangeur de Chilly-Mazarin
fasgqu’a Corbedl, ehaque ronfe nationale enfin. Sur chacune des routes nationales dont le pro-
gramiie de régulation dependsa des indications du poste central, chaque carrefour i niveaun
sera Gquipé de feux lumineun dant les eyeles seront adaptés localement en fonction du
nomhre des véhicules se présentant aus voies du carrcfour.

En stade défimtif, 11 est prévu que Te sy stéme soit entiérement automatisé avee un ordi-
nateur travaillant en temps réel et comparant & chaque instant Poffre en certains points
cructaun da systeme 4 la demande en ces points. Néanmoins, ceun-ci seront surveillés par des
raméras de félévision dont les images seront renvoyées au poste central superviseur et sui-
vies par un étre humain,

LA CONDUITE DES TRAVAUX

in dehers des habtuels problémes d'ordre psychologigue gue posent la libération des
ciaprises ot le relogement des eapropriés, la condute des travaux dans le milicu urbain dense
(ue constitue la proche banlicue oblige a4 surmonter de muoltiples difficultés parmi lesquelles :

— le maintien de toutes les circulations existantes, notainment sur le CI. 126 (em-
prunté par plusicurs lignes d’autobus) et sur Tautoroute actuelle ol la eirculation
est T'une des pius denses d’Burope. B est indispensable de dévier plusieurs fois la
circulation d’une des chaussées de autoroute soit sur l'autre chaussée existante,
sott sur une nouvelle chaussée. Ces déviations doivent avoir des caractéristiques
proches de Pautoroute existante pour conserver & litinéraire I'homogénéité néces-
saire et les équipements de séeurité (stationnement, signalisation, éclairage, glis-
sigre de protection, téléphone, efe.) sont donce & conserver ou a reconstituer a tou-
tes les &tapes

— le déplacement de trés nombreases installationy de concessionnaires de services
publies (cau, gaz, télécommunications, électrieité, assainissement) et le maintien des
Branchements des installations riveraines ;

—— la permanence des circulations piétons & travers le chantier, le C.D. 126 étant une
voie urbaine comportant de nombreun commerces et plusieurs écoles ;

— la recherche d’emplacements de superficie suffisante pour les installations de chan-
tier ;

— la présence sur 2300 métres de longueur dPanciennes carridres souterraines de
aleaire exploitées sur un ou deun étages guelquefois mal reconnues et méme par-
[ois inconnues {leur reconnaissance systématique avant le début des travaux était
impossible, une honne partie d’entre elies se trouvant sous des immeubles qui n’ont
¢té détruiks gn'au fur et & mesure de Pavancement da chantier).

Les travaun (2) (4 Pexception des premiéres consolidations de carriéres et de quelques
démolitionsy ont commencé a Paques 1969, 11 nous a ét¢ demandé de les conduire pour
pouveir byvrer neal mois apreés {soit le 13 janvier 1970) la chaussée Province-Paris & la eir-
culation, Pensemble devant ¢tre terminé pour fin 1970, soit en 20 mois.

(2) Le lot principal de « gros-ceuvre » a 6ié confié & un groupement d’entreprises constitué par
les Secidles « BEuropéenne d’Entreprises », « Salviam » et « Sotracomet s.
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Les franauy de b franc hee

En plus des difficultes dues au tissu urbain, la brigvete du delal est source de comph-
cations et de depenses parnn lesquelles

- les nombreuses difficulies d'approvisionnement {acier, chauy, latier) dans une
periode de ¢ surchaufle économique » ; le momdre retard - gréve de la SN.CF.
(la majeare partie des matériaus arrive par fer de I'Est ou du Nord de fa France),
récolte de betteraves {les camions de terrassements disparalssent, le ramassage des
betteraves etant plus lueratif que le transport de déblais), mmpose, pour ) remedier,
d’'augmenter des cadences deja trés elevées ,

— la hvrason début 19760 d'une chanssee provisorre Rungis-Parss qui entraine Pexe-
cution en neul mois de ln moitie des travaus, Cest essenfielement dans la patlie
en tranchée de H 6 que Pouveriure de cette vowe provisore, uniquement reserscee
pendant Vannee 1970 aun vehicules de desapprosistonnement des Halles, entraine
des contraintes particuliéres puisque cette voie sera amenacee dés quun des denn
murs de souténement aura cte construit et quune parbie des tertassemenls aua
eté eftectuée. Le deuniéme mur de souténement, es chaussees definstives de Pauto-
route et les voies laterales seront done reabises avee la presence sinultanée de Ta
circulation particuliere Bungis-Parvis ef de la circulation locale sur le CD. 126,

-— les cadences retenues (un sont sources de danugers * falhisue — et done 1isque dae-
cudents — pour les ouvriers , stabilite des parows des foutlles dans un tocher
extrémement fracture et en equilibre nstable ou dans un terrain comportant fus-
qua 30 ‘¢ de vides qunil est tmpossible de consolider complétement faute de
temps ; séeurité de la circnlation publique sur des chaussees ghissantes et dont le
tracé est sans cesse nmodifie pour des mperatifs de chanfiers,

— (e méme les rendements prevas mmposent un sureguipenent en matertel gui n'est done
pas utilise au nueus, des dépdts provisomres de terres pour hintter Tes cadences d'envor
a In deécharge a des valeurs aceeptables par celle-cn Parallélement, les sermces
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publics n’ont pas pu faire lace instanlanémenl aus accroissements de consomma-
tions entrainées par le chantier ; il a done fallu, en pleine ville, installer des pis-
cines pour recueilliv Veau néeessaire au chanlier la nuit & une période de moindre
consommation domestique, des grounes électrogénes pour obtenir la puissance élec-
trique nécessaire, des dortoirs et des cantines pour les ouvriers afin de faciliter
les embauches ¢t de gagner Ies temps de transport

la nécessité de towjours définir pour un probléme donné la ¢ solution de secours »
au cas ol un incident entrainerait des retards dans Pexcécution de Ia méthode rete-
noe en prenvier lieu. Par exemple, tous les plans de ferraillage sont ¢tudiés deux
fols : une premiére lois suivant la technique des panneaux soudés pour I'usine de
prefabrication et une deuxiéme fois suivant la technigue classique pour que le chan-
tier puisse les réaliser sans délai et pallier ainsi un éventuel retard de livreaison d
partir de Pusine de préfabrication ;

Les dépdls provisoires ¢ CHEVILIA-LARUE

les geénes apportées aux riverains dont le cadre de vie est complétement boule-
versé @ les premiéres équipes commencent 4 § heures et il arvive que les derniéres
finissent senlement & 23 heures pour les travaux 4 Pair libre, les travaus souter-
rains étant conduits A trois postes et les interventions sur Pautoroute n'avant lien
que de nuit. En plus du broit, de Ia poussitre ou de la boue, la géne que consti-
tue la circulation lourde induite par le chantier est importante. En période de gros
terrassements, c’est un camion toutes les trente sccondes qui vient s’ajouter 4 la
circulation générale et aux autohus sur le C.D. 126, principale voie de desserte du
chantier qui n’a qu’une chaussée pavée de 6 m de large. Néanmoins, les riverains
supportent relativement bien Yaggravation, due au délai, des génes inhérentes a
tout chantier en ville, assurés qu’ils sont qu’en contrepartic elles dureront moins
longtemps,
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Pour essayer de conduire 4 bien Popération du doublement de Tauforoute du Sud
dans les deélais imposés, PAdminisiration a été obligée de se renforcer et de faire éclater les
cadres fraditionnels. A Vintérieur des missions de I'lngénieur d’Arrondissement ont été dis-
tingués deux roles. D'un coté, les fonctions de gestion ct de conduite de Pensemble de Popé-
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avec les services techniques centraux ou régionaux pour résoudre certains problémes tech-
niques majeurs, 'exploitation de Yautoroute en liaison avec les forces de police, les relations
avec la presse, les problémes posés par les équipements et la conduite de I'étude d’exploita-
tion ainsi que la gestion financiére de 'opération.

Parallélement, un directeur de travaux a été nommé dont la responsabilité englobe
Pensemble du chantier de génie civil et les relations quotidiennes avec les entrepreneurs. Jl
a délégation pour Papprobation des plans d'exécution et suit an jour le jour les subdivisions
de travanx.

De la méme facon, les subdivisions ont été déchargées de tout ce qui n’était pas la con-
duite du chantier : une cellule planning dirigée par un Ingénicur de Centrale a été¢ créée,
le contrdle des plans d’exécution (un millier en 9 mois soit environ un par jour et par sub-
division) sous-traité a4 des bureaux d’études privés, le calcul des implantations confi¢ & un
organisme extérieur et Ies opérations sur le terrain 4 des cabinets de géométres. Des servi-
ces plus compétents ont pris en charge la direction des travaux spéeialisés conime les con-
solidations de carriéres ou V'éclairage de certains tunnels, Des laboratoires de 'administration
ou extérieurs & celle-ci {secteur para-public ou privé) assurent les contrdles de réception
et de qualité des matériaux et des fournitures.
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C’est finalement une équipe constituée d'une trentaine de celiules — comne lindique
sommairement le schéma ci-dessus — qui constitue en fait le maitre d’ceuvre. Quant & la
Direction Départementale de VEquipement, elle jone un role de chef d’orchestre vérifiant
gue les liaisons internes sont correctement assurdes, les délais tenus, les estimations finan-
ciéres respectées, En effet les études, les contrdles et la surveillance des travaux sont sous-
traités 4 environ 83 % ; de méme la direction de 20 % des travaux a ¢lé conliée & des orga-
nismes extérieurs. Indépendamment de cette premiére mission, 'administration a comme
fonction de <« vendre » Dopération au public et d’assurer les arbitrages nécessaires entre
les entreprises et les différents usagers {automobilistes, riverains, collectivités locales) con-
cernés par le projet et touchés par le déroulement des travaux.

Ainsgi Padministration peut, nous semble-l-il, étre efficace et jouer pleinement son réle,
essentiel par certains aspects, & condition d’accepler de sous-traiter lurgement les actions
pour lesquelles il existe plus compétent qu’elie-méme et de consentir 4 metire en ceuvre les
movens nécessaires pour ¢ faire correctement son meétier »,



La régulation de trafic
sur le complexe A6-H6

par MM. Michel FRYBOURG, ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Marc HALPERN-HERLA, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,

Frangois LEYGUE, ingénieur des Ponts et Chaussées.

. — INTROPUCTION

Le doublement de Pautoroute du Sud (A 6} par une nouvelle autoroute (H ) reliant
dans une premieére étape la Porte d’ltalie & Orly-Rungis doit étre achevé 4 fa fin de Pannée
1970. Cette autoroute sera prolongée ultéricurceiment jusqu'a embranchement de € 6 ef A 6.
Dans cette configuration terminale qui constitue sensiblement un X avece deux accés du Nord,
deux accés au Sud et un accés partiel sur Ie Trone commun, on a préva une infrastructure
qui permette une trés grande souplesse d’exploitation. En particnlier les usagers en prove-
nance ou a destination d’une des branches Nord ou Sud pourront accéder a Pune des bran-
ches Sud on Nord en empruntant I'ane ou Tautre des 2 chaussées paralléles du Trone com-
min. De méne les usagers en provenance ou a destination de I'une des branches Nord pour-
ront accéder aux échangeurs intermédiaires par 'une ou Pautre des 2 chaussées du Trone
commun,

En outre Ie systéme est doublé par deux artéres urbaines 2 débit notable (N 7 et N 20}
qui constituent des itinéraires alternatifs de A 6 - H 6. Enfin, le caractére radioconcentrique
des embranchementis autoroutiers sur le Tronce commun (accés de A 6 (Fontainehlean), B 6
(Orly), G 6 (Orléans) et MIN de Rungis) et les régles d’addition des files autoroutiéres au
droit des convergences font que le total des files en provenance du Sud sera légérement supé-
rieur au nombre de files du Trone commun. L'ensemble ne peut done débiter 4 la pleine
capacité des entrées dans le sens Sud-Nord.

{ensemble ainsi concn nécessite done une régulation des aceés a Pentrée et une orien-
tation des usagers 4 Pintéricur du svstéme, Un groupe de travail a été chargé de coneevaoir
un systeme de réoulation antomatique dn frafic sur ce complexe routier et auloroutier, sys-
téme s’accommodant d'une mise en place progressive des ¢équipements et de Pautomatisa-
tion des commandes. Le présent document expose les principales conclusions de ses ra-
VAUX.,

La conception du svstéme est telle qu’il peut étre facilement développé pour gérer les
extensions du réseau prévues pour Pavenir. Les ¢léments de voirie considérés dans celle
étude sont les autoroutes A 6, B 6, C 6, H 6, les routes nationales n°* 7, 20, 186 ct une partie
du boulevard périphérique de Daris. Ce réscan a été dans un premier femps limité au Sud
par 'embranchement de € 6 sur la RN 20, les bretelles d’entrée et sortie de Chilly-Mazarin
et Pembranchement de 1a BN 7 vers B 6 au niveau d'Orly.
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Il. — STRUCTURE DU SYSTEME

Différents eritéres d’optimisation pouvaient étre choisis,

Celui qui a été retenu est la minimisation du temps total passé dans le systéme, y
compris les femps d’attente aux entrees,

Les signaux de régulation conmprennent :

— des feux tricolores aux carrefours des nationales ef aux différentes entrées autorou-
tiéres,

— des fléchages d'itinéraires a indication variable aux différents points de choix dans
le systéme,

— des dispositifs spéciaux d’affectation de voies destinés a faciliter les convergences
et divergences de trafie,

—- des panneaux A indicaiions variables répartis tout au long des chaussées autorou-
tiéres et destinés 4 donner aux conducteurs des conseils de vitesse ainsi que des
indications ¢t ordres divers (danger, obligation de quitter une voie, efc. ).

Les variables d’entrée du systéme sont obtenues par des mesures de débit, vitesses et
longueur de queue par voie, réparties tout an lony des dillérents itinéraires & raison d'envi-
ron un point de mesure par kilométre de voie et forment un systéme d’observation perma-
nente du trafic sur lensemble du réseau. De plus, une installation de télévision en ecircuit
ferimé permiet de connaitre la cause des différents incidents déteciés par le systéme précé-
dent.
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Cus dilférentes informations sont ramenées a des postes centraux de régulation (1 par
nationale, 1 pour le boulevard périphérique, 1 pour Vensemble A 6, H 6, B 6, C 0 servant
également de superviseur général) qui échangent entre eux des informations et des instruc-
tions, et télécommandent des équipements locaux susceptibles d'assurer une régulation locale
minimale en ecas de rupture de liaison avec le Poste Central. Ces postes centraux sont équi-
pés dordinateurs fonctionnant en temps réel. le superviseur général disposant de plus d’équi-
pements de visualisation synoptique de Fétat du trafic sur les divers éléments du réseau, et de
dispositifs de ecommande manuelle,

1. — FONCTIONNEMENT DU SYSTEME

tH1-1, - Principe de régulation.

La régulation se décompose en deux niveaux qui se distinguent Pun de l'autre par la
durée des cycles de régulation et la zone d'action qui leur correspond : premier nivean a
cyele long (de Pordre de 10 mimutes) ou « guidage », deuxidme niveau a evele court (de Pordre
de I minute) ou ¢ pilotage ». La régulation fondamentale est le guidage qui fixe les commandes
d’indication d’itinéraire et les ¢iéments nécessaires a4 la détermination, par un sous-pro-
grainme de pilotage, des régulations d’acces, le pilotage a pour but de rattraper les imper-
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fections inhérentes au guidage, de prendre en compte les perturbations qui peuvent s’in-
iroduire soit aux entrées soit dans le réseau et d’améliorer le niveau de service. Les com-
mandes de pilotage sont :
— les régulations d'accés (également commandes de guidage),
— les panneaux d’affectation de voie aux convergences,
- les panneaux de régulation de vitesse et les contrdleurs de carrefour & commande
adaptative.

La régulation est concue de telle sorte que le nombre de véhicules admis dans le
réscatt aux diverses entrées et les itinéraires indiqués aux usagers dans le réscau sont & cha-
gque instant caleulés pour que la somme des temps de parcours de tous les véhicules dans
le réseau, v compris les temps d’atiente éventuels aux entrées, soit minimisée, Ce résultat
est obfenu 4 I'aide d’un programme d’optimisation sous contraintes utilisé en temps réel. Le
programme prend en compte les demandes prévisionnelles aux diverses enfrées et les capa-
cités réelles de chaque élément du réseau. Un sous-programime de surveillance automatique
du réseau détecte et localise toutes les saturations (accidents, autosaturations, efc...) inter-
venant sur le réseau ; il caleule la nouvelle capaeité du trongon ot s’est produite la satu-
ration et introduoit sa valenr dans le programme d’optimisation sous contraintes. De plus les
débits réels sont en permanence comparés aux débifs prévisionnels el toute dillérence en-
traine une adaptation de Ja commande de fa¢on a éviter une sous-utilisation ou une satu-
ration du réseau, Le systéme de régulation fonctionne donc en boucle fermée, a partir
d’une évaluation fine de Ia demande,

I11-2. - Réalisation progressive de la régulation.

Le systéme de régulation ainsi défini est totalement automatique et sa mise en ceuvre
suppose la réalisation d’un eertain nombre d’études complémentaires et en particulier d'étu-
des expérimentales de trafic. Afin de pouvoir disposer dés la mise en service de 'autoroute
d'un systéme de régulation minimal, il a paru nécessaire de décomposer Ia réalisation en
frois étapes successives :

Systéne minimal.

Il s’agit d’un systéme dans lequel les décisions de régulation sont prises par un opé-
rateur humain au va @’un nombre restreint de résultats de télémesures affichés sur un tableau
synoptique et d’images télévisées du trafic en certains points critiques du résean. L’opéra-
teur situé dans un poste central disposera d'un pupitre de commande lui permettant de
¢hoisir une séquence d’ordres de commandes (durées de feux vert et rouge aux restrictions
d’accés, indications des panneaux d'itinéraires), parmi une dizaine de séquences préétablies,
Popérateur aura également la possibilité de télécommander directement chaque panneau va-
riable. Un cahicr de consignes lui fournira tous les éléments de choix. Les diverses séquen-
ces d’ordres seront préenregistrées dans un petit ealeulateur chargé de Papplication de cha-
que séquence (mise en forme des messages de télécommande, vérification de exécution des
ordres, détection des pannes, enchainement dans Ie temps des ordres correspondant 4 une
méme séquence) et du recueil et de Pédition des résultats de télémesures.

Cette premiére réalisation permetira de familiariser les exploitants avec le svstéme,
de tesler pratiquement les principes de régulation et de recucillir une partie des données
nécessaires & la programmation de la phase finale. Les séquences d’ordres seront forcément
limitées en nombre, mais on peut cependant en attendre des améliorations sensibles en temps
de parcours par rapport a une sifuation non régulée. La mise en ceuvre de cette premiére
étape peut Ctre prévue pour la mise en service de Pautoroute H 6.

Auwlomatisation de I'élape précédente.

Les exploitants étant familiarisés avee les divers ¢quipements et le eahier de consignes
ayant ¢té testé en situation réelle, on pourra remplacer l'opérateur humain par le calcula-




teur, Ce dernier assurera alors, en plus de ses foneclions précédentes, le choix des séquen-
ces d’ordres 4 appliquer en fonction des donndes de mesure recues. Llopératenr hwnain se
cantonnera au réle de surveillant ct n’interviendra qu’en cas d’événement exceptionnel (acci-
dents, pannes, etc...),

Réalisation du systéme complel.

I.e nombre de télémesures utilisées sera considérablement augmenté et les différents
ordres de t¢lécommande seront élaborés en temps réel, Le systéme sera entiérement auto-
matique et pourra traiter toutes les situations, y compris les restrictions accidentelles de
capacite.

IV. — CONCLUSION

Les études effectuées pour Ia définition de ce systéme ont monlré les avantages impor-
tants qu’on peut en attendre tant au point de vue augmentation de la capacité du résean
qu'au point de vue diminution des temps de parcours des usagers. Ces avantages sont parti-
culiérement importants en période de pointe et fors d’événements accidentels car le systéme
de régulation réagit immédiatement 4 toute maodification du frafic et distribue les usagers de
facon voisine de 'optimum dans le réseau.

Mais il faut souligner Yaspect humain de la régulation. Toute intervention dans le do-
maine de circulation rootiére nécessite une information, et son efficacité dépend beaucoup
de la facon dont clle aura été présentée tant aux exploitants du systéme qu’anx usagers de la
route, La réussite de Popération est & ce prix.
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renforcements coordonnés

par Jean-Pierre ROLLAND, Ingénieur des Ponts et Chaussées.

. — MILLE NEUF CENT SOIXANTE-NEUF « AN | » DES RENFORCEMENTS
COORDONNES DES CHAUSSEES DE ROUTES NATIONALES

Lrinadaptation des structures de chaussées anciennes 4 la circulation des charges lour-
des {essicu de 13 t 4 Ia Iréquence de plusieurs centaines ou de plusiears milliers de passa-
ges par jour) est une constatation L peu prés générale sur notre long réseaun de routes natio-
nales,

Evemple d'élal d'une chaussée dont le renforeement devient frés urgent. A remarguer
fe pincement des conches de chaussées sur chaque poie de la chaussée



L'immensité des besoins en renforcements, travaux visant 4 supprimer cetle inadap-
tation, a justifié un trés gros effort a la fois sur les plans techniques et budgétaires depnis
quelques années (1). Sur le plan de la programmation, au sens large du terme, Peffort plus
discret mais non moins réel de la Dircetion des Routes et de la Circulation routiére s’est mani-
festé cette année par Pexécution d’un programme coordonné trés important (100 millions de
francs). Les traits essentiels de cette politique de coordination a V’échelon national sont dé-
crits dans la circulaire ministérielle n® 22 du 12 avril 1958. En bref cette coordination
consiste :

— en la recherche de réalisation de travaux de renforcements sur des ilinéraires
entiers, soit au titre de la mise hors gel (2), soit au titre de mesure préventive

— en la recherche de constitution de lof de lravanx importants (5 millions 4 15 mil-
lions de francs environ par lot) de facon & rendre industrielle Pexécution de tels
ehantiers (d’oll la possibilité de rendre compatibles la qualité d’exéeution et des
prix de revieat intéressants) ;

Etatl des uecofements d'une
chayssée non renforede

-— en incorporation dans les travaux de tous les wménagenlents nécessaires a4 la mo-
dernisation de la chanssée et de ses abords (rescindements ou écrétements peu im-
portants, dégagement et dérasement des accotements, création d’aires de stationne-
ment, calibrage systématique, pose de glissiéres de sécurité, halisage latéral par
bandes de guidage, cte...} ;

~- en la recherche d’une préparation des chantiers commencant qu moins un an avant
le début de la mise en eenvre des matériaux (auscultation des chaunssées, recherche
des matériaux, aménagement ou création d’aires de stockage de matériany, stocka-
ge massif des granulats & I'avance) ;

— en Pintervention du S.ET.R.A. comme conseilier technigue, conseiller de coordi-
nation, fournisseur de documents types.

(1) Cet effort est foin d'étre achevé,

(2} Une mise hors gel ne consiste plus & mettre une fondation de chaussée hore d'atteinte du
gel ; il s’agit simplement de rendre le corps de chaussée suffispmment rigide pour qu’il résisle au
dégel du sol sous-jacent,
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CARTE DES RENFORCEMENTS COORDONNES 1969.
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If. — LES TRAVAUX DE 1969

A) Choix des itinératres.

Ont été choisis en 1968 pour 1969 les itinéraires suivanis :

VERSAILLES-DREUX
(RN, 12

PARIS-STRASBOURG
(RN, £ )

CHALON/SAONE.COLMAR
(RN, 78, 83 bhis, 73 et 82)

Nombre jonurnalier
moyen de passages
de poids lourds < g »
et au-dessus (3)

Barriéres de dégel

Déflerion
el dégradations

2300

1000 & 2300
selon les sections

706 A 1300
selon les seetions

Pas de barriére

Le plus souvent 9 t
epviron 10 j. par an

6t on 9 t quelgues
jours par an

46 a4 275/100 de mm.
Dégradations répétées

106 & 250/100 de mm.
Dégradations assez
nombreuses

0 4 300/100 de mm.
Dégradations trés
importantes dans
certaines sections

La jonction Paris-Strashourg-Colmar-Chalon-sur-Saéne est en période de barriére de
dégel d’une importance économigue cruciale. La circulation lourde s’y concentre jusqu’a
atteindre 50 % de la circulation totale sur ces itinéraires. La perspective des renforcements
1949 a précipité d’ailleurs sur ces itinéraires les ruines de nombreuses chaussées {relache-
ment de barriéres de dégel an printemips 1969).

Seule la liaison Strasbourg-Colmar pouvait étre considérée en 1968 comme apte a
supporter cette circulation lourde sans renforcement pendant quelques années,

B} Importance et montant des travaux.

Longueur Tonnage Tonnage Montant
Par itinéraire de Longrtexfr de de béton des {ravaux
route renforcée qrave-taitier | bitumineux |en millions
de francs
VERSAILLES-DREUX 33 km 26 km 140 000 t 40000 ¢ 11,5
{(Yvelines)
PARIS-STRASBOURG 136 km 232 km 800000 ¢ 210 000 t 51
{(Seine - et - Marne, Marne,
Haute-Marne, Meuse, Mear-
the - et - Moselie, Moselle,
Bas-Rhin)
COLMAR-CHALON/SAONE
{Territoire de Belfort, Hte-
Sadne, Doubs, Jura, Sadne- 270 km 138 km 700 000t 180 000 ¢ 41
et-Loeire)
Au TOTAL 753 km 408 km 1640000 t 460000 t 103.5

(3 Catégories g, h, i, j du recensement de circulation 1965 de Pex-5.E.R.C.
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I faut signaler que pour des raisons diverses tenant généralement 4 des contraintes
de copordination entre travaux de renforcement et autres fravanx (aménagements de capacité
en rase campagne, pose de réscaux d’égouts en agglomération, ele...) l'exécution d’une trun-
che complémentaire d’environ 30 millions de francs a di étre reportée en 1970,

L.a mise hors gel de Paris-Strasbourg et de Chaton-Colmar aura donc coiité aun total
130 millions de franes au titre des renforcements coordonnés,

C) Préparation des chantiers,

C1. - L'auscultation déflectométrique.

Au mois de mars 1968 a ¢té lancce Fauscnltution déflectomélrique en continu des iti-
néraires refenus (ainsi que d’aufres d’ailleurs) @ le déflectographe Lacroix a été passé deux
fois sur chaque chaussée (one ligne de mesure étant placée sur chaque « rein » de la chaus-
sée),

Le dépouillement de ces mesures et leurs confrontations avee d’autres renseignements
(nature du sol de fondation, état apparent de la chaussée) ont permis aux services, aidés
par les laboratoires routiers, de définir le type de renforcement le mieux adapté

— 0,25 m de grave-laitier (G et 0,05 e de béton bitumineux (B.B) en général com-
me <« mise hors gel » ;

— mais aussi quelgquelois moins (0,20 G0, + 0,03 BB, ou 0,15 GIL. + 0,05 BB, ou
4,10 B.B.).

Par souci de continuité ou pour supprimer des défants de surface génants, quelques
tapis d’enrobés (0,05 m de béton bitumineux) ont été aussi proposés et retenus,

C2. - Rédaction des marchés - Informations des Ingénieurs,

Vers le mois de septembre 1969 le S.E.T.R.A. a fourni :
— un G.P.S, type pour la fourniture des laitiers-granulés ;
— un C.P.S. type pour la fourniture de granulats pour grave-laitier ;
— un GP.S, type pour la fourniture de granulats pour béton bitumineux ;
— un G225, tyvpe pour la fabrication et la ntise en auvre de grave-laitier.
Le S.E.-T.R.A. et les Jaboraloires routiers ont organisé 5 séminaires de 2 jours sur les

techniques de renforcement (renforcement sous circulation en grave-laitier plus spéciale-
ment) :

— 1 séminaire pour les Ingénicurs T.I>.E. chargés des travaux ;
— 1 séminaire pour les Ingénieurs de 'entreprise ;

— 3 séminaires mixtes - Ingénienrs d’entreprise - Ingénicurs d’Administration.

C3. - Choix des matériaux.

1} Tous les granulats pour grave-laitier ont été des matérisux dors {coefficient de Los
Angélés inférieur a 25) de granulométrie 0/20 mun ou 0/18 ou 0/16 avee une coupure fréquem-
ment située & 6 mm (4). Le pourcentage d’éléments concassés requis était de 100 %. Cette
proportion n’a pas ¢té toujours atteinte.

(4) Ces dimensions sont exprimées en coté de maiile de tamis comme va I'imposer prochaine-
ment un ftexte officiel pour tous les granulats & usage routier, quel que soit leurs dimensions.




2) Les laitiers grunulés entrant pour 20 % environ dans la composition des graves-
laitiers onl été assez généralement de la classe de réactivité 20/40, alors que la classe 40/60
cut été assez souvent préférable, étant donné le caractére acide des graves utilisées (porphy-
res, quarizites). Du laitier 40/60 a été cependant approvisionné en Sadne-et-Loire, en Sei-
ne-et-Marne et dans les Yvelines,

3} Les granulats pour béton bitumineux devaient en principe permettre ¢’obtenir des
heétons bitumineux grenu ou semi-grenu, Ce résuliat nw’a pas toujours été obtenu semble-t-il
puisque dans certains cas des formules traditionnelles ont ébé conservées {formules assez vi-
clies en sable).

Profil en travers type

pour un chantier de renforcement en grave traitée

z . _7.1_59 e e e e &%
—-L grave lewtlar (! T 7
e weohes bunds vianchs
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Ce profil ssapplique & une chanssée & 2 voles de 3,50 m. de largeur chacune, L'épauilement

econsiste @ recréer tine couche de fondation de 0,2)Y m. & 0,30 m. d’épaissear en grave ou en

grave fraitée sur les rives de chaussées de facon 4 ponwveir reconstifuer une couche
de base en grave traitée de 8 m. de largeur

fa fargeur des wecolements esl indieative sur ce profil en (ravers lype

U'n fel profil s'appligue cn rase campagne pour procurer la mise hors gel

C4 - Dévolution des travaux

Il était prescrit que les approvisionnements {mis 4 part Ia chaux entrant dans Ia compo-
sition des graves-laitiers ou des bétons bitumineux) seraient effectuds en totalité par PAd-
ministration, de facon a ce qu'an début des travaux de fabrication et de mise en wuvre, des
stocks frés importants soient constitués (la tolalité du laitier granulé, au moins les 2/3 des
granulats). Cette prescription a presque toujours été suivie. Certaines carriéres ont ¢ com-
pléter leur équipement pour faire face aux cadences inhabituelles qui leur étaient deman-
dées. Un méme chantier a été alimenté parfois par plusieurs carviéres. L’acquisition de la
chaux a ét¢ Iaissée a la charge de U'entreprise, mais I'Administration a dd faire au préala-
hle, 4 Péchelon national, une étude d’affectation d'un fournisseur & chaque lot de travaux
pour éviter des situations de ruplure dapprovisionnement,

Les hitumes ont ¢té pratiquement toujours fournis par FAdministration, pour éviter
une superposition de taxe,

3

Mis & part les principaux approvisionnements, le reste des travaux a été confié 4 des
entreprises ou & des groupements Centfreprises dont Pintérét a été avivé d'unc part par
Pimportance des lots, d'autre part par la précocité du lancement des travaux pour Pannde
1969 (début du printemps).
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Début 64 Pluie et pente Début juitlet
2 2 Fin aveil 2000 t par lot [ de la chaussée Fin juillet
Travaux en
3 3 13 avril 1800 t par lot agglomération 15 septembre
Pivies da mois
3 3 15 avril 2206 t par lot de mai Début aoft
Travaux en
1 1 Déhut mat 2000 t par lot agglomération Début juillet
Travaux en
1 1 Début aodt [ Moing de 2000 t| agglomération | Fin novembre
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C6 - Exploitation de la route pendant es chantiers

L’mmportance et le nombre des chantiers concomntants sur un ihmeraue impottant
comme Paris-dtiasbouz g etait un motif dinquietade hien comprchensible pusque Pus g
pouvait rencontrer sur son patcours trois types de chanticrs

—~— des chanticrs de construction dos epanlements, frodursant un simple retrcersse
ment ,

— des chaniiers de mise en oinie do grave lastia on 1enforcement, explottes {res
generalement par feus alteinants

- ¢les chantiers de mise en wuvre de beton bituminews, exploites hes gencralenent
egalement par feuv alternants

Consiruclion
de Iepanlement

(pluese de compactage

En movenne, Pusigar cmpruntant d'un bout o« Pautie Pitmaane Pans Strasbourg on

! g 1 5
Chalon Colmar a 1encontie au prmtemps 1969, tres souvent, plus de quinze chantiers d’un
des trors types enumeics o1 dessus

Des contacts pi1s au niveau le plus eleve enbre e Duecteur des Routes et de la Cn
culation rountiere et ¢ Dnecteur de la Gendarmerie et de la Tustice mihtane ont ponas de
s'assurer pendant toute la pontode dos travaus de la presence de la Gendarmenie

Lne etude previsionnelle des perfes de temps el une ctude de criteres d explottation

ont ete confices a 'a «n e du SLTRA de Mdts, aidee par le concours du Bureau tegtonal
de Curculation de Dijon
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Un recuerl des donnees expermmentales sur les perles effectives de temps est en cours
d’elaboration. Il constituera une base irés nteressanie pour les prévisions & faire pour les
futurs chantiers de renforcement.

Dores et déji on peut dire que les prévisions ont été assez souvent largement dépas-
sées pour les chantiers se déroulant en agglomération. Cette observation est de nature &

influencer trés notablement la conceplion des travaos 4 elfectucr dorénavant dans les villes
et les villages, minsy dCaulleurs que Porganmisation du chantier proprement dit.

C7 - Prix obtenus

Les priv de fourntures depart ustne ou depart carriére ont éi¢ généralement des
priv normans. Quelques rabais ont pu étre obtenus 3 4 Pmverse on peut citer le cas ol Tex-
cés temporawe de la demande sur Poflre a provoqué une haunsse de priv pour laquelle au-
cune justification n’est recevable.

Pour parer a de tels mconvenients, la néeessé d’une concertation interdépartementale
ct d’'un dosage précis de la demande en fonction des possibilités des carriéres est done ap-
parue irés nettement.

Les priv de transport des matériaun par fer, vole d’eau ou pur la route ont été des
prin relativement bas, puisgue pour les grosses gquantités en cause des rabais sont générale-
ment consentis (tram complet pour la SN.CF. en particulier).

Les priv de fabrication et de mmise en ceuvree de la grave-latier ont été généralement
bas 3 cette constatation confirme bien tous les espoirs que Pon fondait sur aspect écono-
migue, au sens noble, des travaun entrepris, Ces priv ont été presque tous inféricurs 4 4 ¥
par tonne. Deus priv se sont sitiés entre 5 ¥ et 6 F.

Les priv dde fabrication et de mise en ceuvre des bétons bitumimeus n'appellent pas de
conumentaires,

QUELQUES CONCLUSIONS

L’expérience acquise par e S ETR.A, e L.CP.C. et les laboratores routiers régionaus
concernés par les renforcements coordonnés 1969 (principalement Autun, Nancy, Strasbourg,
Trappes) a permis au S.ET.R.A. de préparer un dossier-ptlote « Renforcement » i est un
modéle d’avant-projet détallé trés complet tenant compte des données techniques les plus
récentes. La diffusion de ce dossier, en édition provisoire, sera trés probablement faite au
moment ot ces lignes seront publides,

Qu’il nous soit permis dexprimer en oulre frois idées maitresses 4 nofre avis

— les renforcements coordonnés ne prendront toute leur valeur et leur sens que le
tour ol leur eoordination avee les travaun daménagement de capacité et de séeu-
rité sera officielle et tolale ;

— cette coordinttion deviendra vite trés fourde 4 1'échelon national, en raison de
Famipleur des bravauy futurs, of la rigncur et la simplicité ne président pas anx
grandes décisions (& prendre un an au moins avant le début des travaun)

— les C.ET.E, devront relayer le SET.RA, dés qu'ils auront les moxens de le faire
dans sa fonction de coordination détailiée de ces travau,




Les " TOBOGGANS '’

par MM. Henri LE FRANC, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Jean-Paul BOIRON, Ingénieur des Ponts et Chaussées.

Les viaducs métalliqgues démontables, plus connus sous le nom de « Toboggans », doi-
vent normalement constituer essentiellement des installations temporaires, destinées 4 éviter
le cisaillement de deux courants de circulation par dénivellation du courant, si possible le
plus faible. Trois qualités sont cssentielles @ rapidité de montage, possibilité de récupération,

faculté d’adaptation assez souple au site.

A certains carrefours bien choisis, Ia construction de tels ouvrages apparait actuelle.
ment comme une solution permettant d’apporter une amélioration rapide et notable de la
circulation, ce qui a conduit, début aolt, & lancer un concours national pour la fourniture
et la mise en place de ces viaducs, concours dont Piniportance cst loin d’étre négligeable, les
cadences annuelles envisagées étant de Pordre de 40 % de Pactivité ponfs métalliques en
France,

Plusicurs « Toboggans » sont déja en service et, bien que de réalisation généralement

récente, il es! intéressant de dégager de cette expérience les premiéres conclusions sur les
avantages et inconvénients constatés sur les plans technique, financier et économique.

I. — BUT DES AMENAGEMENTS REALISES

— Trois aménagements ont été réalisés en rase campagne, sur la RN 6, dans Pattente
de Pachévement de A § en 1970 :

Etrée : Yonne - février 1867 : Suppression du cisaillement du sens Lyon-Paris par e
courant Extrémité Sud A 6-Lyon, tourne & gauche d’entrée sur la RN 6.

Vernon : Cote-’Or - juin 1967 : Suppression du cisaillement du sens Lyon-Paris par
le sens Paris-Dijon, tourne a4 gauche de sortic vers la RN 70.

Tournus : Sadne-et-Loire - juin 1469 : Suppression du cisaillement du sens Lyon-Paris
par le tourne 4 gauche de sortic en direction de la RN 75.
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— Trois aménagements ont ¢té réalisés en ville @

Paris - quai rive droite en lace du Louvre - décembre 1967 @ Dégagement du quai lors
de la construction de la voie express rive droite,

Marseille - place du Général-Ferrié - mars 1968 : Dégagement un des principanx
points noirs de Pagglomération constitué par une place 4 5 branches saturée 4 3 800 véhi-
cules/heure, alors que la demande de pointe, correspondant & la fréquentation observeée aprés
aménagement, est de 5 400 véhicules/heure.

Pont de St-Cloud - téte rive droite - juin 1969 : Amelioration du débouché de lauto-
route de I’'Ouest en attendant son prolongement jusqu’au boulevard périphérique en 1973,

Toboggan de Sarsr-Crovn

[l. — DESCRIPTICN SOMMAIRE DES OUVRAGES REALISES

Tous les ouvrages réalisés sont constitués 4 partic d’éléments standardisés «de nature
métallique, y compris les appuis. Malgré le petit nombre d’é¢léments standard, la gamme des
possibilités offertes est relativement variée.

Le tableau cl-aprés résume les caractérisliques principales des 5 « Toboggans » actuel-
lement en service




Surjuce utile|Longueur de Portées Rayon de
Implantation | du (i;xi)h‘er Ii’z;:;;g}@:g i . | . Lt:;,r;_';eur R(!;lpe Peg_!e ] i;t;zrrbnr;za
2} my (1) Naombre Mu.z'mmmi Mintmum ¢ ° ! '[;:; plan
ETREE ..... 83 1935 1 i 13 1} 3 b) 7 atn
VERNON 110 135 1 1 16 3 6 6 100
TOURNUS 337 179 11 18 15 3 6 6.3 1589
i $T-CLOUD 1430 430 15 2% 4 6,30 G 6,40 180
‘(‘\I?Eligffnrv) 1 300 60+ {}2;’ 1+l 27 Yy (1)+E:1 7,5 g::; 33
aiiiotian I

Un point particulier mérite ¢’éire mentionné : cefui des fondations. Les descentes de
charge sont assez faibles ce qui a pratiquement permis de fonder les ouvrages sur simples
semelles en béton armé. Pour une palée simple d'un « Toboggan » & I voie les dimensions
des semelles varient de 6 4 [2 m2 ce qui conduit & un taux de travail au sol de 1 & 2 bars
maximum.

ill. — COUTS ET CONDITIGNS DE REALISATION

Dans le bilan d’une opération trois postes principaux sont & distinguer

— le cofit de I'ouvrage métallique y compris ses équipements (glissiéres, peinture,
¢clairage, ete..) ;

— le coitt des fondations et appuis (génie civil) ;

— le cofit des lravaux annexes : travaux préliminaires, remanienent des canalisations,
modification des voies au sol, signalisation, etc..

11 est assez difficile de comparer le colt des ouvrages exécutés au coup par coup, dans
des sites particuliers trés diversifiés, et en fait le prix de revient total rapporté au m2 utile
de tablier métallique peut varier pratiquement du simple an double {de 1 200 I & 2 400 F/m2)

(3.

Les valeurs moyennes constatées sont plus inléressantes 4 considérer ¢l conduisent 4
la répartition suivante entre les différents postes : 66 % pour Pouvrage métallique, 13 %
pour les fondations et 21 % pour les travaux annexes.

1incidence de ce dernier poste est done loin d’étre négligeable ¢t de plus trés varia-
ble puisqu’il peut atteindre 27 4 de Popération. Nous citerons V'exemple du viadue de Si-
Clond oft la présence d'un tissu urbain trés dense a nécessité des travaux de préparation
importants.

(1) Non compris les enldes dont la longueur est vaciable {(généralement de Pordre de 20 & 30 m.
par eculée).

(2) Le premier chiffre dans le tableau correspond & la partie 2 voies, les nutres chiffres & cha-
que branche de 'Y & 1 voie.

() I $agil de cas extrémes @ sile en rase campagne avee travaux annexes trés faibles et site
urbain avee tissu trés dense et sujétions nombreuses.

73



74

Ln ce qui concarne ks conditions de reabisatron, Ie tait remargquable est Peshieme
rapidife du montage de Possature metallique 3 a 5 Joms avec recours frequent au montage
de nuit

Les anties travaus sont moms spectaculanes mais necessannes  doree de 1 mois mani-
mum pouwr les fondations el de 3 somames (Vernon) a plusieurs mois (Marseille et St-Clond
en site urthain) powt les bavaus annexes A noter le cas particulier de St-Cloud ou plusieurs
appuis 1eposent sur les poubies du pont s la Sewe

V. — PREMIERS ENSEIGNEMENTS SUR LE PLAN TECHNIQUE

Ln premrer liew, la stracture des ouvtages constituee par deun poulres metalliques
rehiees par une dalle ortholiope et appuvees sut des piles egalement metalligues, est bien
adaptee au but rccherche of doit chie mamtenue

Deun points nous pataissent tres posilils

— g raprdite de montuge Anmplement demontiee, elle est due avant tout a une prefa-
brication poussee en usine d'elements standai d mtet changeables 1elatn ement legers
(moins de 20 t pour des portees de 18 m), et comportant pemnture et revetement de
chaussee De plus, les systemes d assemblages fres simples necessitent pen ’ope-
1ations sur o terramn ce qun redutt au mavimum les difficultes d’exploitation des
carrefours interesses

foboggan d Crat



— la souplesse d'udaptation un sile. Pea de dafficuliés sont a attendre en ce qui con-
cerne Padapiation en plan et en profil en long, les déviations angulawes et les
éearts de pente pernns entre éléments, les inelinaisons couramment atteintes pour
les pentes {de lordre de 7 % et méme plus), Pexistence d’éléments courbes sont
des facteurs suffisants dans la plupart des cas,

Le probléme de Pimplantation des appuss, notamment en site urbain, sera sans doute
plus délicat en raison de Pencombrenent da sous-sol par ies canalisations § la gamnie de por-
tées demandée dans le dossier de concours national {de 9 4 23 m par intervalles de 3 m
coviron) doit cependant Limiter les difficuliés que rencontreront les mgénieurs pour Pexe-
cution des fondations.

Par ailleurs, I'expérience déja uequise nous permet de faire guelgues remarques dont
les principales sont les sarvantes :
— 1l est essentiel que le fablier métallique soit facilenent démontable et réntilisable.
C’est un facteur important de rentabilité de ce type d’ouvrage ;

~ la protection des appus proehes d'une chaussée circulée doit étre trés efficace, les
choes eventuels de véhicoles étant fortement dommageables pour les usagers et
ausst pour Touvrage. L’¢clairage des appuis, ¢t non seulement du ¢ toboggan »,
ne doit pas étre considéré comme un lune ;

— les reviétements de type épaws (3 & 6 ens) n'ont pas donné satisfaction malgré de
nombreux essais et nous nous orientons actuellement vers le type mince (moins de
2 cms) & base de résine epovy qui tient mieus et petit étre réalisé en usine. Cepen-
dant, ie nombreuy problémes se posent encore : procédé de lutte contre le verglas,
dégradations par les pneus a clous, etc.., ;

- T'insonorité des ouvrgres, et notamment des joints au passaue des véhicules, est &
améliorer. L’entretien de ces joints en serait diminué,

Enfin, un probléme mérite un plus long développement, celvi de la largeur utile des
chaussées, la séeurité de la cireulation et Pencombrement des ouvrages ¢tant deun condi-
tions opposées,

Plustenry largeurs ont été expérimentées :

Etrée @ 3 m de chaussée en ligne droite.

Vernon @ 3 m — courbe et contre-courhe de 100 m.
Tournus @ 3,25 m {4) — courbe ¢t contre-courbe de 180 m,

Marseille @ 3,30 m ~ une voie — courbe de 55 m.
6,90 m - chanssée unidirectionnelle a 2 voies, en ligne droite.

Paris @ 6,50 m — chanssée unidirectionnelle 4 2 voles « courbe de 180 m.

A Feseention des chaussées unidirectionnelles 4 2 voles, toutes ces largeurs sont
jugées unanumement insuffisantes.

Les largeurs mummales fixées au conceurs sent de 3,50 m et 6,50 m. Des raisons tech-
nigues font guume larezenr minimale de 7 i sera peut-Glre adoptée pour les chanssées 2
2 vopies. La larceur de 3,30 m pour une voie devrait normalement permelire de réaliser les
cas types suivants @

— courbe de 150 &4 200 m : tracteurs semi-remorques ;

— courbe de 73 m ¢ cannon ronfiers ;

— courbe de 23 m @ véhicuales légers,

Une largeur de 7 m permettrait de réaliser les mémes courbes en chaussée bidirection-
nelle 4 2 voles et en chaussée unidirectionnelle :

— courbe de 75 m : tracteurs semi-remorques ;

n @ camions routrers,

— courhe de 43

) Dans les courbes sculement
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V. — RENTABILITE DES OPERATIONS

I.es décisions de mise e¢n place des < toboggans » ont jusqu'ici été plutdt < intuiti-
ves », Cependant, des calculs de rentabilité effectués a posteriori ont prouvé Vintérét des
passages dénivelés construits en rase campagne.

En zone urbaine, dans tous les projets étudiés jusqu’ici, le choix entre les diverses va-
riantes techniquement possibles a été effectué an moyen d’études de capacité.

Les études de rentabilité sont relativement faciles i effectuer, aussi bien en rase cam-
pagne gu’en milieu urbain.

Rase campagne.

L’étude de rentabilité rapproche du colit de Pouvrage : dépense totale moins valeur
récupérable — les gains relatifs aux postes suivants : séeurité — gains de temps en dehors
des périodes de sataration — gains de temps pendant les périodes de saturation,

Les gaing de sécurité sur 3 & 4 ans justifient la rentabilité d’opérations comme celles
d'Etrée et de Vernon. Des formuales théoriques permettent d’évaluer les gains de temps, par
référence 4 une situation dans laquelle le carrefour est équipé de signaux STOP.

LYimportance relative des gains de temps cn dehors des périodes de saturation est
faible par rapport a celle des gains de sécurité.

Pour le carrefour ¢’Etrée dans lequel, d’aprés les renseignements analysés, les trafics,
dont les cisaillements ont été supprimeés, étaient de 3500 a4 2500 véhicules/j., on a pu
déterminer ainsi les avantages annuels suivants :

Gains de sécurité {valeur véelle) .. ... ... . .. e 88000 F
Gains de temps (valeur théorigue vraisemiblablement sous-estimée) ......... .. 12000 F
TOTAL ...... 100 600 F

11 conviendrait A’y ajouter la réduction des dépenses d’exploitation (diminution du
temps de présence des forces de police) qui peuvent vraisemblablement atteindre 10000 &
15 006 F par an.

Dans ces conditions, Pouvrage dont le prix de revient, compie tenu de la valeur de
récupération, s’éléve 4 220000 F environ, est rentabilisé aun bout de deux ans.

Pour un cofit d’ouvrarve de 300 000 ¥, on peut déterminer ainsi les couples de valeurs
suivants des frafies journaliers (courants dont le cisaillement est supprimé) justifiant la mise
en place d’un ouvrage dénivelé pour une période de 3 ans,

8 000 - 1 500 véh,/j.

6 000 -2 000 véh./j.

3 500 - 2 300 véh./).

3 900 -3 000 véh./j.

Zone urbaine.

En agglomération, il n'y a pas lieu en principe de prendre en compte un gain de sécu-
rité. En heure creuse le temps perdu s’exprime, pour chague courant, de maniére simple en
fonction de la durée du cyele et de la durée du rouge, En période de saturation, il suffit de
fairec quelgues mesures sur Ie site pour obtenir les gains de temps en supposant que la
saturation est supprimée aprés mise en service de Pouvrage.




Aucun caleul de gain de temps n’a été effectué sur un eas réel, Mais il suffit de savoir
que dans des carrefours comme Ia téte rive droite du Pont de St-Cloud ou la Place du Géné-
ral-Ferrié¢ a4 Marseille, les temps perdus en dehors des périodes de saturation sont de Pordre
de 300 b/, pour apprécier les intéréts en jeu.

A Marseille, le débit de la Place Ferrié est passé de 3 800 véh./h, a 5400 véh./h,
Le gain de capacité est de 38 7% ; les attentes ainsi supprimées sont vraisemblable-
ment supéricures au millier d’heures par jour. L’ouvrage est donc rentabilisé en
moins d’un an, comme d’ailleurs le serait un ouvrage définitif. On rentre dans le domaine
encore peu connu des travaux urbains ofi 'application des méthodes classiques de calcul de
rentabilité conduit parfois 4 d’¢tonnantes surprises : plans de circulation rentables &
800 %, régulation du trafic 4 300 %, « toboggans » et ouvrages dénivelés définitifs 4 2.

Autres données de circulation,

It peut étre intéressant de savoir que 3 400 voitures particuliéres/heure ont été enre-
gistrées sur le passage dénivelé de 6,5 m de chaussée du pont de S1-Cloud, un jour de départ
en vacances ol le carrefour de sortie n’imposail pas, comime en période normale, une limi-
tation de débit. A Marseille, la vitesse limite 60 km/h est enregistrée sur I'ouvrage en heure
creuse. Pour 2000 véh./h. (2 files) la vitesse enrcgistrée en heure de pointe est de
£0 km/h,

Dans cel exposé rapide, nous avons surtout cherché a déerire Pexpérience francaise
en matiére de <« toboggans ».

Cette expérience, bien que les ouvrages soient pen nombreux, a montré que ce pro-
cedé était reniable et il est certain qu’il connaitra dés 1970 un développement notable. Ajou-
tons que d’autres débouchés peuvent &tre envisagés (suppression de PN par exemple) si 'on
a besoin d’utiliser les qualités du procédé et notamment de construire vite pour limiter la
glne des usagers.
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L’étude R. C. B. “'Sécurité Routiere’’

Les conclusions

par MM. Michel TERNIER, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
George BAUDOUIN, Ingénieur T.PE.

I. — GENERALITES

L’étude pilote de R.C.B. concernant les accidents de la route a ¢té effectuée dans le
cadre du projet de R.C.B. présenté au Gonseil des Ministres en avril 1968,

Afin que les résultats de sa premiére phase puissent étre utilisés pour la préparation
du Budget 1970, 11 était nécessarre qu’ils soient disponibles au mois de mars 1969,

A

Ces résultats ont é1é obtenus en huit niois environ grice & la collaboration active et
efficace des experts et des différents départements ministériels qui y ont été associés.

L’¢tude se poursuit actuelfement -— en particulier dans les domaines suivants :
— analyse systématique des programmes d’action alternatifs,

~— apphcation de Panalyse coiits-avantages 4 de plus nombreuses actions envisagea-
bles,

~ perfectionnement des premiéres analyses colits-avantages.

Elle permetira de présenter Ies conclusions de Papproche R.CH. sous forme d’une
comparaison de pohtiques allernatives,

Mars & I'heure actuelle, étant donné le peu de moyens dont dispose 'Administration
pour améhorer la séeurité routiére, les principales conclusions qui résultent de la premiére
phase de 1¢tude consistent en général & proposer la mise en place d'un minimum néces-
saire pour qu'une politique de sécurité routiere soit fondée sur des bases rationnelles.

Les conclusions de la premiére phase de Uétude sont justifiées par un rapport compre-
nant une note de présentation, quatorze fitres et le ¢ Rapport au Ministre ».

Cet article en résumme les conclusions essentielles,
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[l. — CONCLUSIONS ESSENTIELLES DE LA PREMIERE PHASE DE L'ETUDE

1. - Organisation de la Sécurité Routiére.

Pour meitre en aruvre les meyens néeessaires a une politique globale de sécurité rou-
tidre, les structures de PAdnunistration dotvent &étre adaptées 2 sa nussion, Cela suppose, en
particulier, un effort de coordination des actions qu’elle entreprend.

I1 parait nécessaire d’apporter des améliorations 4 deus niveaun :

— an niveau national,

— gt mvean local,

1-1 - Au niveau naticnal

Dans un premier temps, tl parait souhaiftable de renforcer, ou transformer les secteurs
déficients de chaque nunistére inleressé. En particulier les moyens du Minstére de PEqui-
pement devraent étre renforeés dans les domaines suivants

— enseignement et eondifions de délivrance du permis,

~— mformafion sur la sécurité routiére,

— reglementation concernant les véhicule,

Ensuite, il serait nécessawre d’améliorer la coordination des différents nunistéres eon-
cernés el, pour cela, une ou plusicurs commissions mterministérielles devraient étre eréees.

Yar ailleurs, la sécurité routiére et techniquement trés lide & Pewploitation du véseau
routier, or les fechniques d’exploitation sont appelées & connaitre un trés grand développe-
ment au cours des prochaines anndées, Il serait donce logique de ne pas dissocier les problé-
mes de securité des problémes d’exploitation et de faire jouer & l'un des minstéres existants
un réle de coordmation interministérielle pour les problémes d'evploitation et de séeurité
routiére,

1-2 - Au niveau local

Au niveau local, les actions de séeurité sont trés diffuses sur ensemble du terri-
toire. Dans le domamne de Pinfrastructure, les actions dorvent porter sur 'aménagement des
carrefours, la signalisation, la vérification de Vadhérence des chaussées, ete... probiemes qu'il
est impossible de traiter de Paris.

On peut trailer ces guestions a Péchelon départemential (comme c’est actuellement le
cas). Neanmoins, ¢tant donné la complexité des problémes posés par la sécurité routitre et
Pexploitation du réseau, 1l parait diflieile de créer des cellules spécialisées & DPéchelon de
chaque département, C'est pourquoi il parait préférable d’envisager la création d’un bureau
de sécurité routiére 4 Péchelon régional qui s’occuperait aussi des problémes d’exploitation.

Un tel bureau pourrait &tre constitué par une équipe pluridisciplinaire comprenaant,
par exemple

— - un Ingenteur des Travaux Publies,

— un psy chosoctologue,

— un économiste statisiicten,

— un spécunliste des problémes de véhicules,

Ces bureaux pourraient étre intégrés dans fe cadre des GE.T.E. du Ministere de 'Equi-
pement. Un hureau-pilote pourrait étre créé en 1970
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2. - Principales actions proposées.

2-1 - Actions de formation.

2-1-1. - Formation de spécialistes de la sécurité.

Un obstacle majeur a la mise en ceuvre d’une politique efficace de sécurité routiére
est Ie mungue de personnes compélentes dans ce domaine. Il importe de former rapide-
ment un nembre suffisant de spécialistes de sécurité qui devraient connaitre non sculement
le domaine de linfrastruclure rvouliére, mais encore posséder des notions suffisantes concer-
nant le comportement des véhicules et la psychologic des conducteurs.

2-1-2. - Formation des conducteurs.

I1 parait indispensable de faire un clfort de formation des moniteurs d’Auto-Ecole,
el d’effectuer un conlrdle de la qualité de Uenscignement dispensé. Ce contrdle pourrait se
faire dans le cadre de la loi de conventionnement de Venseignement privé (loi DEBRE).

L’ON.S.ER, développerait parallélemient ses recherches pédagogiques et effectuerait
des mesures d’eflicacité des actions de formation.

241-3. - 1l faudrait étudier une modification de Texamen du permis de conduire, en
vue de permettre une meilleure estimation des qualités des candidats,

2-2 - Information du public.

En matiére de sécurité routiére, information du public est faite actueliement par un
grand nombre d’organismes volonluires, le plus Important d’entre cux étapt la Prévention
Routiére.

Il semble nécessaire d’harmoniser les actions de ces différents organismes et d’en
améliorer PefTicacité, Pour cela, Uinformation devrait étre programmeée, tout au moins, dans
une large mesare, Les progrannes d'information devraient s’appuyer sar des études psycho-
sociologiques. Enfin, pour améliorer le rendement de ceile information, on devrait cher-
cher & en mesurer Pefficacité,

Pour mener & bien cetfe mission, il parait souhaitable de constituer une cellule admi-
nistrative gqui commanderait les études nécessaires, préparerait des programmes d’informa-
tion et, s'appuyant sur des organismes tels que la Prévention Rouliére, animerait Ia mise
en ceuvre de camapagnes d’information. Pour améliorer Pefficacité de Pinformation, cet
organisme s'assurerait le concours de spécialistes de la publicité et des professionnels de Fin-
formation.

2-3 - La répression de la conduite en état d'imprégnation alcoclique.

La législation actuelle permet d’effectuer un controle du taux d’alcpolémie (alcootest+
prise de sang) si Panteur d’une infraction grave ou d’un accident corporel semble avoir agi
sous I'empire d'un état alcoolique.

Ce contrdle est effectué aprés appréciation par les forces de police de I'état éthyligue
des conducteurs. Ainsi, environ 5 % seulement des conducteurs avant un taux d’alcoolémie
supérieur a 0,80 g/litre de sang sont dépistés.

Il serait souhaitable d’effectuer ce controle systématiquement sans Iaisser aux gendar-
mes Pappréciation de probabilité d’imprégnation alcoolique du conducteur.



L’étude a montré que la fixation d’un taux légal d’alcooclémie de 0,80 g par litre de
sang (admis sur le plan international), au deld duquel le conducteur serait en infraction,
entrainerait une modification du comportement des usagers, et une réduction trés notable des
accidents de la route.

Parallélement 4 toute mesure prise dans ce domaine, il est indispensable d’informer le
public de P'incompatibilité fondamentale entre la consommation excessive d’alcool et Ia
conduite automobile.

2-4. - Mesures concernant I'Assurance automobile.

2-4-1 - Exploitation des statistiques.

Les Compagnies ¢’Assurances possédent des informations trés intéressantes sur les con-
séquences des accidents. Malheureusement ces informations sont insuffisamment exploitées
en vue d'une utilisation par les responsables de la séeurité routiére.

5

Il serait souhaitable de centraliser ces renseignements & la Direction des Assurances
qui les transmettrait pour exploitation au Ministére de ’Equipement. Dés 1970, la Direction
des Assurances pourrait meltre en place un fichier complétant Pactuel fichier des accidents
corporels,

Cette opération s’intégre dans un projet de mise en place d’un systéme d’information
sur les accidents de la route réunissant tous les renseignements recueillis par les différents
organismes concernés (police, compagnies d’assurances, hdpitaux, ete...).

2-4-2. - Tarification de !"assurance automobila.

L.a majoration des primes des conducteurs ayant un nombre important d’accidents
semble étre une incitation efficace 4 la prudence. Des études sur ce sujet devront d&re
poursuivies en vue de définir une tarification optimale de l'assurance automobile. La pos-
sibilité de « personnaliser » I'assurance repose sur la création d'un fichier électronique des
conducteurs, appelé « Centre de Documentation sur les Conducteurs », qui relié¢ aux pré-
fectures, donnerait une information ¢ en temps réel » sur le permis de conduire, les infrac-
tions commises et les sanctions antérieures.

2-5. - Mesures concernant les véhicules.

2.5.1. - La réglementation,

La réglementation concernant les véhicules doit tenir compie de la nécessité d'harmo-
niser les différentes réglementations sur le plan international, Neanmoins, de telles mesures
ne devraient étre adoptées qu'aprés des études ¢conomiques permettant de comparer leur
cofit et leur efficacité,

2-5-2. - Le conirdle technique des véhicules.

Il est difficile 4 Theure actuelle d’estimer la rentabilité d'une telle mesure et compte
tenu de son colt important (200 MF. d’investissement dans un premier temps), il parait sou-
haitable d’effectuer une étude sérieuse de ce probléme. Cette étude est d’aillewrs en cours 4
T'O.N.5.E.R. Elle doit durer deux ans.

2-5-3, - Geinture de sécurité.

Les véhicules construits aprés le 1°7 avril 1970 devront obligatoirement éire munis
de ceintures de sécurité. Cette mesure parait hautement rentable. Néanmoins, un tel disposi-
tif n’est efficace que s'il est effectivement utilisé par les usagers. Il paralt donc nécessaire
d’entreprendre une campagne d’infermation du public pour faire connaitre ses avantages.

Les dispositifs actuels devront {tre perfectionnés dans le sens d’une plus grande com-
modité d’emploi et d'une meilleure cffieacité. 11 sera alors possible d’envisager Pobligation
dans certains cas de Tutiliser.
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265 - La réglementation de la vitesse

Des vitesses elevees (140 hm/h ou plus) ne seront compatibles avec des debits ele-
ves, dans des conditions acceptables de securite, que si

— 1} existe un reseau specral d'autoroutes reservees aun srandes vitesses {(vehicules
lents exclus) ,

— les nsagers se plient a une diseiphne de conduite, 1espectant en particulier les
consignes donnees aux movens d'aides electiomques (par exemple, vitesses masa-
nunt ef MmN Imposecs)

A court terme, 'etude a montie qu'il etait probable que, du point de vue economique,
une hatation de la vitesse st une paitie importante du reseau serast ientable

L’experience en cours deviait permettre de preciser les avantages et les inconyenients
de cette reglementation et de mieux en definn les modalites eventuelles Si1 toutefors cette
mesuie ne s’averait pas soubaitable dans Ummmediat, 11 est neanmoins viaisemblable qu'elle
s‘miposera a pius on moins long teime

Naturellement, les modahtes d’une telle reclementation deviont evoluer en fonction
des caracteristigues du reseau, des vehicules ot de Pinfliastiucture 1outiere

2-7 - Mesures concernant |'infrastructure

2.7-1 . La construction d’autorouties

La construction d’autorloutes n'est pas la solution nuracle qui permet de redune de
facon mnportante le nomhre d’accrdents coipoiels Dans les condibions actuelles, on peat
estuner que st on possedart 1000 km d’autoroute supplementaues, le nombie de tues ne




diminuerait que de 1 4 2 %. Ce résultat ne doit pas laisser penser gue les autoroutes n’ont
pas une grande utilité, 11 monftre seulement gue les autoroutes sont davantage justifices par
les gains de vitesse et de confort et par leur impact sur le développement économique ue
par les gains de sécurité qu’elles entrainent.

2.7.2. - Les aménagements de sécurité,

La notion de point noir est assez ma! définie ; il parait préférable de parler d’aména-
gement de sécurité sur le réseau routier.

Les aménagements de sécurité effectués au cours des derniéres années paraissent
avoir une rentabilité trés élevée et il semble souhaitable d’augmenter le montant de ce type
d’investissement. Actucllement, un obstacle & une augmeniation importante du nombre d’a-
ménagements de sécurité provient du mangue de moyens affectés a leur détection. La mise
en place des organismes régionaux de sécurité devrait permettre de lever cet obstacle,

2.7-3. - La signalisation horizontale.

Il semble qu'un aceroissement de sécurité pnisse étre ohtenu par une meilleure signa-
lisation horizontale el unc matérialisation des bords de chaussées. Pour 1969, une cxpé-
rience de signalisation horizontale amélioréde a été effectuée sur Vitinéraire Paris-Tours. La
lengueur traitée parait insuffisante pour que l'on puisse interpréter de facon valable les ré-
sultats qui seront obtenus. Il serait souhaitable de prolonger Vexpérience en 1970 sur des
itinéraires d’une longueur totale d’au moins 1 000 km.

2.74. - Lutte contre la glissance hivernale.

La lutte anti-verglas entreprise snr une grande échelle 4 partir de 1963 s’est révélée
trés efficace. Il serait rentable d’augmenter les moyens correspondants et de réaliser le pro-
jet préparé par le Service d’Etudes techniques des Routes et Autoroutes.

2-7.5. - Régulation du trafic.

Etant donné la croissance du parc et Vinertie relative du développement de FYinfra-
structure, on peut préveir & une échéance assez bréve, U'engorgement total de certains itiné-
raires. Or, la presque totalité du trafic emprunte actuellement une longueur du réseau rou-

tier faible par rapport 4 lUensemble de Pinfrastroecture.

L'un des moyens d'exploitation gqui s’impose dés maintenant est 1a régulation du trafic.
Les Ministéres de U'Equipement et de Platérieur lancent actuellement des opérations pilotes
destinées 4 en tester Uefficacité avant de généraliser cette action,

2-8. - Soins aux blessés.

Diverses expériences pilotes ont été effectuées pour améliorer la rapidité et la qualité
des soins apportés aux blessés de la route. Il est indispensable de comparer leur coflit et
leur efficacité afin d’éclairer la politique du Ministére des Affaires sociales dans ce domaine.

2-9 - les études et recherches

Si les ncovens de sécurité routiére doivent étre considérablement renforcés au cours
des prochaines années, il est indispensable que l'action s’appuie sur une réflexion suffisante,

Or les crédits consacrés par UEtat aux études et recherches concernant la séeurifé
routitre sont trés insuffisants. Ils devraient fendre, comme c'est actuellement le cas aux
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U.S.A. et en Suéde, & correspondre & environ 2 % du colt pour la collectivité des accidents
de la routle, soit enviren 20 millions, alors qu'a 'heure actuelle, on en dépense & peine 2 M.

Cet effort de recherche doit porter essenticllement sur Iéelairage des décisions et l1a
préparation des actions.

Naturellement, il est difficile de déeupler frés rapidement les moyens de recherche,
é¢tant donné le wanque de chercheurs qualifiés. Le taux de croissance de ces dépenses
pourrait é&tre défini annucllement afin d’atteindre vers 1975 l'objectif qui parail souhai-
table.

HI. - FUTILISATION DE L'ETUDE

1. - Commission nationale « Circulation - Sécurité ».

Pour répondre aux exigences qui se sont révélées au cours de Pétude 2 propos de Vin-
formation du public, a été créée une commission nationale pour Pinformation « Circula-
tion - Scéeurité ». C'est un groupe de travail interministériel chargé de I'élaboration et de la
mise en ceuvre @un programnme d’information et d’éducation du public dans le but d’ameé-
liorer la sécurité routiére et les conditions de circulation,

Cette commission est composée de guatre membres permanents représentant respec-
tivement les ministres de Vlntérieur, de IEquipement, de la Défense Nationale et le Garde
des Scenux,

La Directicn des BRoutes a mis 4 la disposition de la commission un seerétariat qui
siege boulevard Saint-Germain,

LONSLER. est rapportear pour touies les questions touchant a la préparation scien-
tifique du contenu des campagnes de séeurité et du controle des résultats.

Le SET.R.A. est rapporteur pour les questions relatives 4 la circalation.

La conmission devra agir en liaison trés étroite avee le Centre national d'Informia-
Hon routiéve de Rosny.

2. - La Table Ronde organisée par fe Secrétaire d’Etat a I'lnformation.

M. BAUMEL a été chargé par le Gonvernement d’organiser une Table Ronde, asso-
ciant les départements concernés de Administration et les responsables du Secteur Privé
pour étudier les actions de sécurité routiére qui pourraient éventuellement déboucher sur des
propositions conerétes.

La preéparation de cefte Table Ronde est assurée par une commission interministé-
rielle qui s’est appuyée dans une large mesure sur les travaux de la premiére phase de
Iétude R.EB, Sécurité Routiére.

Au cours de ces réunions préparatoires, il a été demandé au Minisiére des Finances
de préciser ses intentions d’arbitrage budgétaire, compie tenu des premiers résultats des étu-
des R.C.B.

C'est ainsi quont été définis, aprés consultation des Ministéres intéressés, les débou-
chés budgétaires pour Ia sécurilé routiére et I'élargissement de ces problémes a cenx d’ex-
ploitation du réseau (d’ott lintroduction de données nouvelles telles que les plans de circu-
lation urbaine).
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3. - Les conclusions budgétaires.

Les crédits affectés aux différentes opérations de sécurité routiére pour 1970 sont
rassemblés dans ie tableau suivant :

Charges . Equip® Gendarmerie Santé g
ACTIONS {lommunes Intérieur Logem* Nationale Publigue roralL
Alcool {Aleootesty ............ 2,95 1,125 1,125 4,50
Information du public ....... 2,00 2,00
Signalisation horizontale ..... 3,00 3,00 6,00
Réglementaion de In  vitesse
(@ehat de cinémométres-
Tadars) .o 1,00 5 0,5 2.00
Régulation duo trafic :
Q) rase eampagne .......... 1,75 1,75 3,50
b} zone urbaine ......... ... 2,40 2,40 1,80
Secours aux blessés .......... n19 0,10 0,20
Signalisalion  des  accidenis
NEClUrnNes .ouoviiinneeis. 6,10 10 0,20
Etudes et vecherches ... ... L. 2,40 2,40 41.80
TOTAL ..., 15,00 4,025 7,15 1,725 0,10 28,00

IV. — LES SUITES DE L'ETUDE

La premiére phase de 'étude R.C.B. Sécurité Routiére s'est terminée en mai 1969,
Iétude elle-méme se poursuit en 1969-1970 et comprend :

1. L'exploitation de Uinformation fournie par le rapport de 1 phuase :

— en premier liew, cela consistern & approfondir ef metire au point le vapport de In
1:* phase de Pétude pour en permettre In publication,

— ce travail consistera ensuite & entamer les études coit-efficacité complémentaires
liées 4 la mise en place des opérations décidées et financées sur le budget 1970
et dont le détail a été exposé dans le présent article.

2. La 2" phuse de P'étude proprement dile,

Pour eette 2° phase, le champ d’action de étude R.G.B. s’¢lendra aux problémes d'ex-
ploitation rationnelle du résean. Elle sera utilisée pour la préparation du budget 1971.

Elle comprendra la définition de programmes alternatifs concernant 'exploitation et Ja
sécurité routiére, et 'évaluation de ces progammes an moyen, ¢n particulier, de méthodes
de choix sous eritéres multiples telle gue la méthode Electre,

La rationalité est le révélateur qui fait apparaitre en blanc ce qui est sain et en nolir
ce qui Yest moins. L’étude R.C.B. a donné an Ministére de PEconomie et des Finances la
justification économique des opérations dont la préparation avait été commencée depuis plu-
sieurs années, La participation des charges communes obtenue pour 1970 apporte la conser-
vation de la validité de cet effort,

85




L'Opération Emeraude

par Jean-Paul BOIRON, [ngénieur des Ponts et Chaussées,

L’expérience réalisée en 1969 sur les secteurs Paris Sud-Ouest et Centre avait pouwr
but de :

— rechercher et utiliser les possibilités du résean secondaire pour Iécoulement des
pointes de vacances,

-- pagner la conflance des usagers pour les futures opérations d’exploitation, dont le
développement est prévisible en rase campagne.

Données du probléme.

L’exploitation des comptages permettait de savoir que les possibilités du réseau secon-
daire sont relativement restreintes, dans les secteurs critiques, pendant les pointes excep-
tionnelles.

On ne mésestimait pas le risque qu'il ¥y avait & envoyer sur le réseau secondaire des
usagers fréquentant habituellement les grands itinéraires,

On savait par conlre que I'écrétement d’une faible partie du trafic d’un itinéraire
saturé peut y changer notablement les conditions de circulation et qu'un certain nombre
d’initiés trouvaient des avantages 4 emprunter le réseau secondaire.

La réalisation du projet.

Partant du principe que de nombreux itinéraires de délestage loecaux ¢taient déji ex-
ploités tout au long des RN 10, 20, 7 et 9, le choix s’est orienté vers le balisage d’itiné-
raires s’¢cartant des routes principales sur plusieurs centaines de kilométres. On a pu ainsi
dégager 4 itinéraires BIS répondant aux critéres de sécurité choisis :

.

Itinéraire n" 1 : Tours-Angouléme-Bordeaux (2 sens).
— n® 2 : Artenay-Limoges (2 sens).
- n* 3 : La Croisiére-Etampes (sens Sud-Nord).

— n" 4 : Nemours-Saint-Pourcain (N 9) et Varennes (N 7) (2 sens).
Les itinéraires n** 1 et 2 d’une part, 3 et 4 d’autre part, sont reliés entre eux. Cing

liaisons sont donc assurées dans le sens des départs vers la province, huit dans le sens des
retours vers Paris.
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OPERATION EMERAUDE
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I a été décidé de mettre en place

— suir les itinéraires secondaires, une signalisation spécifique réflectorisée compre-
nant, outre les fleches vertes de jalonnement, des panneaux de confirmation de la
destination et surtout de présignalisation des changements de direction,

- au point de choix sur les itinéraires principanx, des panneaux occultables : &
2 km - 1000 m - 300 m - point zéro.

PANNEAUX OCCULTABLES

Ponr garantir la sécuorit¢ des usagers, la signalisation de danger a ¢été entiérement
remise & jour et la gendarmerie a mis en place des effectifs supplémentaires aux carrefours
dangereux. Les parties des itinéraires classés & grande circulation n’ont pas fait 'objet de
mesures spéciales.

Les itindraires Emeraude sont évidemment recommandés aux seuls véhicules indivi-
duels. Les usagers restent entiérement libres de leur choix, Pour lear assurer un meilleur ser-
vice, un cssai de commande vationnelle des ouvertures cf fermetures de panneaux a éfé
effectué,

Au tofal, le réseau Emerande comprend 1050 km de routes balisées 4 double sens et
300 km balisés dans un seul sens.

I’exploitation du réseau Emeraude,

Le systéme d'exploitation a pour buf de commander l'ouverture des itinéraires BIS
lorsqu’ils deviennent compétitifs sur le plan de temips de parcours tout en veillant 4 ce qu’ils
ne se saturent pas i leur tour,

Pour cela des postes de comptages par sens et de mesures de longueurs de queues ont
¢fé mis en place, aussi bien sur les ihméraires principaux que sur les itinéraires secendaives.
On a pu ainsi dénombrer jusqu’d 26 postes de complages et 32 postes de mesures de lon-
gueurs de queues pendant les périodes d’exploitation du systéme dans les deux sens.

Les informations recueillies étaient adressées chaque demi-heure au C.N.LR. de Rosny
et reportées sur des graphiques tenus en temps réel par deux dessinatenrs. Les radios, pré-
sentes 4 Rosny pendant les périodes Primevére (ou Emeraude), renseignaient constamment
les usagers,

L’objectif est d’alléger au maximum ce dispositif d'exploitation. L’expérience a, en
effet, prouvé que les membres des forces de police et de gendarmerie pouvaient agir effica-
cement en un certain nombre de points critiques et il convient de faire le choix le plus judi-
cieux dans la répartition des effectils.




Coiit et rentabilité de 'opération.

Le budget de Popération est élevé. En incluant la pose de Ia signalisation, il s’éléve
pour le Ministére de 'Equipement et du Logement & :

Conception du projet et études ......... e . 175000 F
Signalisation de danger .......................... 150000 F
Fléchage spécifigne ............... b e 100 000 ¥
Autre signalisation spécifique (panneaux occuliables, présignalisa-
fion) ..., 360 000 F
Exploitation des itinéraires (compteurs - mesures - enquétes - ana-
lyse des vésultats) ......... .. ... ... ..... 175000 F

960 000 F

soit un million de francs environ.

Les dépenses d'exploitation engagées annuellement par les Ministéres des Armées et
de I'Intéricur sont du méme ordre de grandeur si Fon compte que 200 personnes ont parti-
cipé aux 25 jours d’opération. Le coit de la journée pour un agent des forces de Vordre a
été estimé & 200 F par jour.

2 000 usagers supplénientaires ont été attirés par les itinéraires Emeraude, dont 1000
pour l'itinéraire principal constifué par la RN 675,

L’opération est « rentable » si 'on n'impute aux usagers des itinéraires Emeraude que :

— 10 % de la signalisation de danger (la part des usagers Emeraude dans la cir-
culation annuelle est nettement inférieure 4 ce chiffre),

— la moitié de la signalisation spécifique avec amortissement sur 4 ans (cette signa-
lisation comiporte les indieations normales de direction),

- le sixiéme du coiit de la surveillance des points critiques par les forces de police
(Ie trafic unidirectionnel de la RN §75 égal 4 400 véh./j en moyenne annuelle passe
a 6 000 véh./j pendant les pointes, dont 1000 véhicules seulement correspondent
aux usagers supplémentaires Emeraude),

— une faible part du ¢ofit d’exploitation dans la mesure olt 'expérience permetira de
réduire Pimportance du dispositif,

Cependant d'autres opérations d’exploitation sont beaucoup plus rentables, comme on
le verra au paragraphe suivant,

Les itinéraires de délestage.

Les besoins de exploitation du réseau Emeraude oent conduit 4 expérimenter un itiné-
raire de délestage de 80 km permettant d’éviter la difficile traversée d'Angouléme, &
I'Ouest de la RN 10.

Cet itinéraire a recu la signalisation de jalonnement des itinéraires de délestage : flé-
che de forme Emeraude, janne sur fond bleu, avec inscription. Au point de choix, les
usagers sont guidés par une signalisation lumineuse variable permettant ume répartition

entre la route principale et la voie secondaire.

L'itinéraire qui n’avait enregistré que 1000 véh./j en 1968 a supporté sans inconvé-
nient 5 000 véh./j en 1969 avec une circulation de pointe unidirectionnelle de 600 véh./h.

La saturation ayant tout de méme été atteinte 4 Angouléme, on peut penser que c’est
10 km de files au moins qui ont pu ainsi étre évités, Les habituels bouchons de Monthazon

et de Poitiers avaient par ailleurs été supprimés.
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SIGNALISATION D'EXPLOITATION

EMERAUDE DELESTAGES

Vert sur fond blanc Jaune sur fend blew

Le cofit d’équipement de litinéraire s’est élevé a :

Signalisation de danger ......... . 20000 F
Fléchage simiple ...o.uevvrrnmmmnennnniiiiirens 3000 F
Signalisation lumineuse variable............... vees 7000 F

30 000 ¥

Ce type d’opération devrait &ire généralisé en 1970, compte tenu du succés et de la
rentabilité élevée de la formule.

CONCLUSION

L’opération Emerande a réussi si Pon observe que les trafles limites prévus ont été
atteints sur deux itinéraires BIS, voire dépassés, ce qui a entrainé des attentes en divers
points.

Les usagers ont été satisfaits et Pindice de fréquentation des itinéraires Emeraude
s'est constamment accru, en particulier & la suite de difficultés rencontrées sur les axes
principanx aux départs de début aout. Il o’y a pas eu, semble-t-il, aggravation des accidents
sur les routes secondaires, en particulier aux carrefours, malgré une augmentation sensible
du trafic.

L’opération est rentable du point de vue du Ministére de I'Equipement. I convient
cependant de considérer tous ses avaniages et d’imputer correctement les cofits si on veut
étudier sa rentabilité en prenant en compte les dépenses élevées correspondant 4 la pré-
sence des forces de police et de gendarmerie.

L’opération réalisée dans le Sud-Ouest et le Centre, en liaison avec tous les servieces
intéressés, a montré comment pouvait étre abordé le probléme de I'écoulement des pointes.
Le traitement des points chauds doit faire appel, dans lordre, 4 une meilleure régulation
locale, 4 1a mise en place de plans de circulation i Vintérieur des villes, au balisage d’itiné-
raires de delestage 4 courte ou moyenne distance, 4 la création d’itinéraires BIS du fype
Emeraude,

L’ensemble des points chauds du territoire pourrait étre ainsi traité en 1970,




L’Opération Bourgogne

par Jean DESCHENES, Ingénieur des Ponts et Chaussées.

En octobre 1969, autoronte Paris-Lyon a été prolongée de 60 km depuis Avallon jus-
qu'a Pouilly-en-Auxois. Plus au Sud seront mis en service 40 km supplémentaires de Macon-
Nord jusqu'a Villefranche dans le courant de décembre. Pour ce troncon, aucun probléme
nouveau ne se pose du fait du bon raccordement 4 Ia RN 6. Par contre pour la partie Nord,
Pouilly-en-Auxois se trouve 4 15 km de la RN 6 sans qu’il y ait de raccordement pouvant
faire face aux débits attendus, Seul un certain nombre de voies de faible importance sont
disponibles.

Du fait de la briéveté de la période transitoire avant la mise en service définitive de
Pautoroute, soit d’un an 4 18 mois environ, il n'était pas question de se lancer dans des tra-
vaux importants qui n’auraient pas eu d'utilité par Ia suife.

On a pensé plutdt 4 essayer une exploitation complexe des petits itinéraires existants
qui tous réunis offrent une capacité intéressante. Les essais faits lors des Jeux de Grenoble,
malgré des imperfections, avaient montré le parti que I'on pouvait tirer de ce genre d’opé-
ration,

Du fait de la pluralité des autorités compétentes, il a été décidé de créer une com-
mission mixte Equipement-Gendarmerie 4 laquelle le Ministére de TIntérieur, un peu moins
concerné en loccurrence, fiit associé. Ce mode de coopération s’est révélé a T'usage elfi-
cace, car du fait de ja bonne volonté de tous, les connaissances et les moyens matériels ont
pu éire réellement mis en commun,

Sur le plan technique il est encore un peu tot pour faire un exposé d’ensemble, car si
les opérations les plus urgentes sont actuellement lancées, bien d’autres sont encore a dé-
finir : en raison des incertitudes de derpiére minuate du budget de la Direction des Routes,
certaines hypothéses fondamentales n’étaient pas encore connues au moment de la rédaction
de ce papier.

Par ailleurs, I'opération a ¢té concne pour étre souple, car malgré le précédent de
Grenoble qui est en réalité assez différent, on ignore beancoup de choses sur les lois de
trafic et le comportement de l'usager. Par la force des choses le Hardware a dit étre défini
4 T'avance mais le Software lui, se mettra en place progressivement en partant de program-
mes simples qui seroni compliqués au fur et & mesure des enseignements recueillis. La dif-
fieulié est que I'on compte réaliser une expérience sur un cas concret particuliérement ardu.

L'opération a éié divisée en deux parties. La premiére a déja été¢ évoquée plus haut,
clle consiste & conduire an mieux les véhicules de Pouilly 4 la RN 6. C’était le but essentiel
confié an groupe. Mais il est apparu trés rapidement gue, méme avec une répartition astu-
cieuse des véhicules, les petits itinéraires existants ne pouvaient fajre face aux grandes
pointes, De plus, la société concessionnaire de l'autoroute ne voulait pas, pour une sitva-
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tion provisoire, mettre des installations de péage trop imporiantes 4 Pouilly alors que la
sortie actuelle d’Avallon reste disponible. Enfin méme si on avait pu traiter la totalité du
trafic se présentant 4 I'échangeur terminal, cela n’aurait servi & rien car la BN 6 plus au
Sud est notoirement insuffisante depuis longtemps déja (bouchons de Corpeau, Sennecey,
Tournus). 11 a done été décidé de limiter Popération Pouilly RN 6 & écoulement de 1500
véh./h par sens an maximum, c¢’est-a-dire au traitement des pointes moyennes. Au dela, c’est
I'ensemble des itinéraires compris dans les fuseaux Avallon-Macon et Dijon-Dole-Micon qui
doit éire pris en compte. Il existe effectivement des routes permettant de soulager la RN 6
i Pouest Pitinéraire Avallon-Saulien-Autun-Cluny-Mécon qui a un kilométrage moins élevé
que l'itinéraire ntormal ; il débouchera sur Pantoroute 4 Micon griace i un aceés provisoire, Du
méme c6té, Pitinéraire Chagny-Cluny-Micon est un délestage de moins grande portée mais
qui permet d’éviter Sennecey et Tournus. A U'est la RN 83 bis et la RN 433 offrent un itiné-
raire rectiligne particuliérement intéressant pour les usagers venani de Dijon ou de Dole
(40 % du tolal). Nous comptons Putiliser également pour les usagers venant de Paris.

Les problémes posés dans 'opération soni de trois ordres :

~— répartir convenablement les véhicules. On s'est ici fixé comme objectif d’écouler an
mieux les débits en essayant d'égaliser les temps de parcours sur les divers itiné-
raires de facon gue les usagers déviés ne soient pas des victimes et que des
bouchons ne se présentent pas en des points commuons aux divers délestages. Dans
la réalité ceci pose des problémes complexes de prévision de trafic, de reconstitu-
tion des temps de parcours en fonction des débits et de correction en fonction du
taux d’obéissance des usagers. Les calculs seront faits sur machine électronique,

~ guider les usagers. Il faut d’abord aiguiller les automobilistes aux points de choix.
Des portiques de grandes dimensions avec des indications variant en fonction des
données du calcul sont prévus. Ils indiqueront a chaque moment le meilleur itiné-
raire pour la direction principale. Ensuite, les usagers doiveat étre guidés tout le
long de litinéraire, Un fléchage trés abondant sera réalisé avec des fléches spécia-
les et des panneaux de rappel,

— informer les usagers. Il est nécessaire que l'usager soit informé suffisamment a
Pavance de facon & permettre une adhésion volontaire et un écoulement facile aux
points de choix. Pour cela, il est prévu d'utiliser la télévision et la radio avant
chaque grand départ, le radio-gnidage pendant I'epération, des distributions de
tracts aux péages 4 la sortie de Paris ou de Lyon, etc...

En ce qui concerne le matériel, I'opération Pouilly-N6 est prévue pour étre entiére-
ment automatique, depuis le recneil des données sur le terrain (comptages essentiellement),
le traitement sur petit calculateur ou la commande des feux d’Arnay.

Par contre, pour la grande opération, du fait des distances, le colit de 'automatisme
aurait été prohibilif. De plus, le nombre de jours d’utilisation est faible et n’aurait pas ren-
tabilisé une telle affaire. l.a transmission des données vers le centre de calcul et le retour
des ordres se fera donc par le résean normal de la Gendarmerie.

Pratiquement Popération Pouilly-N6 doit éfre préte pour les grands départs de Noél
Seul un dispositif sommaire sera en place enire le 24 octobre, date d’ouverture, et le 15
décembre. La grande opération Pouilly-MAcon sera montée ensuite et commencera a étre
opérationnelie pour les départs de février et surtout pour Piaques.

Le lecteur sera peut étre un peu décu de ne pas trouver plus de précisions techniques,
mais il comprendra, je 'espére, qu’il est encore un peu tét pour parler d’une opération en
cours de gestation. Des documents plus explicites paraitront dans le courant du printemps
prochain.
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Le Centre National
d’'Informations Routiéres
de Rosny-sous-Bois

par Guy ROUX, Ingénieur Divisionnaire des T.P.E. *

Créé au début de 1969, avee la participation de trois Ministéres directement intéres-
sés aux problémes d’exploitation de la route : Défense Nationale (Gendarmerie} - Intérieur
(Police) - Equipement (Direction des Routes), le Centre National d’Informations routitres
{C.N.LR.) a pour but essentiel de recueillir, regrouper, exploiter et diffuser les informations
utiles aux usagers routiers par le canal des organismes de presse, de radio et de télévision
el de certaines associations de tourisme. Pour sa part, la Direction des Routes tout en appor-
tant son concours dans le domaine de Vinformalion, chantiers et barriéres de dégel par
exemple, et ses connaissances en matiére de technigues de circulation et d’exploitation,
trouve dans le Centre un auxiliaire précieux pour concevoir ou mener & bien certaines opé-

rations d’exploitation, et recneillir des informations de nature & aider certains choix dans
la reéalisation d’aménagements fulurs.

La Gendarmerie nationale avait, depunis quelques années et pour ses propres beseins,
créé un organisme répondant aux mémes soucis & proximité de sa station centrale de frans-
missions au Fort de Rosny-sous-Bois. 11 était tout naturel d’installer le Centre interministé-
riel &4 Rosny, pour bénéficier des installations déja existantes on projetées. I1 fonctionne avec
du personnel appartenant aux trois Administrations intéressées, sous la direction « collé-
giale » de trois responsables,

1. - Les missions.

Actuellement les missions du C.N.IL.R. sont les suivantes :

1-1. — Centraliser en permanence, 24 heures sur 24, les renseignements concernant
I'¢tat des routes (neige, verglas, brouillard, inondations, chantiers, barriéres de dégel, ébou-
lements, ete..), Pélat du trafic (densité de cireulation, « bouchons routiers », ralentissements,
déviations ou délestages mis en ceuvre) et les accidents enirainant une perturbation dans

Pécoulement de la circulation, de maniére 4 pouvoir i tout moment connaitre la physiono-
mie de la circulation sur les principaux itinéraires,

Les objectifs sont actuellement partiellement atteints grice

- & la continuité de la recherche, et de la mise & jour du renseignement dans le
temps et dans Vespace par la Police et la Gendarmerie,

* Un artiele sur ce sujet a paru dans le numéro d'octobre de la revue ¢ Equipement, Loge-
ment, Transporis ».




Srlle « Opérations »

Déteil d'une carfe & visualisaiion
lumineuse

— a la rapidité avec laquelle les informations susceptibles d’étre immeédiatement ex-
ploitées sont transmises & Rosny ; les délais moyens de transmission sont actuel-
lement de Pordre du quart d’heure.

A titre indicatif, le Centre a recn 1500 messages de renseignements dans la seule
journcée dn 31 aoiit 1969.

Toutelois les responsables du C.N.LR. sont conscients de la couverture encore incom-
pléte du réseau plus spécialement en matiére d'écoulement du trafic (bouchons routiers) et
une action confinue est et doit étre menée 4 tous les échelons pour obtenir des unités sur
le terrain lc réflene du renseignement.

1-2. — Mettre en forme ces renseignements, de maniére a ece qu’ils puissent éire

exploités par :

— les organismes de presse, de radio, de télévision, et certaines associations de tou-
risme ou professionnelles a I'intention des usagers de la route, le but recherché étant
grice 4 une information aussi précise et actuelle que possible de leur permetire
de mieun choisir leur horaire et leur itinéraire, et de mieux se plier aux mesures
de déviation ou de délestage qui peuvent leur étre proposées,

— les pouvoirs publics, afin qu’ils aient de la situation les vues d’ensemble indispen-
sables, et qu’ils soient & méme de mieux connailre Pimpact des mesures qu’ils ont
été amenés a prendre.

95



96

1-3, — Assurer la conduite de certaines grandes opérations de délestage ou de déga-
gement, en particulier lorsque celles-ci se développent 4 'échelle nationale ~— tel est le cas
de Popération « Emerande » ——, et diffuser aux échelons locaux les informations uliles &
la conduite de leurs propres opérations.

1-4. - Procéder a I'étude de problémes généraun de circulation a Paide des données
recueillies, permettant d’aider les Administrations Centrales dans le choix de mesures pro-
pres & améliorer la fluidité du trafic dans les jours de pointe.

1-3. — Provoguer la diilusion par P'O.R.T.F. ou les stations périphériques, d’avis ou de
niessages de recherche concernant les usagers en cours de déplacement.

2. - Les moyens.

Py

Le C.N.LLR. recoit ses informations par radiotélégraphie, par radiotéléphonie ou par
téléimprimenr, exceptionnellement par téléphone.

Pour la Gendarmerie Nationale, les liaisons sont assurées par ondes métriques (radio-
téléphonie) dans un rayon de 150 km autour de Paris, et par ondes décamétriques (radiotélé-
graphie) pour le reste de la France. Tous les groupements ou compagnies de Gendarme-
rie sont reliés directement 2 la station centrale des transmissions 4 Rosny. La liaison sta-
tion-C.N.LR., est assurée quasi-instantanément, soit par radiophonie par écoute directe sur
combiné iéléphonique, soit par liaison téléimprimeur filaire.

!

Une vuae de la salle
télétype

in ce qui concerne la Police nationale, les liaisons sont assurées de Ia méme maniére
pour la Région Parisienne. Pour le reste du territoire, les commissariats et compagnies de
C..S. envoient leurs informations par lintermédiaire du service des transmissions du Mi-
nistére de Plntérieur relié par téléimprimeur ou radio-téléimprimeur avec les Préfectures,
La liaison C.N.LR.-Ministére de I'Intérieur, est assurée directement par le standard téléim-
primeur de ce dernier,

Le fonctionnement intérieur du Centre national d’Informations routiéres repose essen-
ticllement sur
— des salles de¢ réception radio et télétype,

— de nombreuses lignes téléphonigues,




— une salle de retransmission instantanée de Pinformation par Pintermédiaire d un
central téléimprimeur vers des correspondants permanents : Q.RT.F, fédération
des elubs automobiles, touring-club de France, Agence France-Presse, France-Soir,
radios périphérigues, etc...,

— une salle <« exploitation » comprenant différentes sections de travail et d’étude,
trafic, état des routes, travaux, barriéres de dégel, diffusion,

— une salle « opérations » équipée de cartes spéciales permettant une visnalisalion
lumineuse de l'information, et dans un avenir proche, la retransmission par eir-
cuit fermé de télévision de la sitwation présente sur la totalité des grands axes du
territoire vers Inter-Services Routes placé a la Maison de la Radio et au contact
direct de Pusager par le central téléplionigne BAG. 33-33. Une carte spéciale pour
les barriéres de dégel doit &ire installée avant Fhiver, de maniére 4 permetire au
centre opérationnel de contrdle de la Direction des Routes de fonctionner 4 Rosny
en bénéficiant des moyens de diffusion du Centre,

— une salle de presse accessible aux représentants des grands organismes de diffu-
sion (presse écrite, presse parlée et télévision).

3. - Ce que l'on peut attendre du C.N.L.R.

Dans I'immeédiat, ¢t aprés une inévitable période de rodage, le C.N.LR. doit procurer
aux unités de Gendarmerie et aux services de Police une aide non négligeable par la diffu-
sion périodigque et rapprochée de renseignements préeis sur Pétat du trafic et notamment
par Pindication de débits horaires et des points de comptage choisis, fournissant 4 chacun,
des ¢éléments Fanpréciation intéressants sur évolution du trafic et la charge des itinérai-
res dont ils assurent la surveillance.

L’existence du C.N.ILR. doit perimettre de supprimer tous les autres cireanits de trans-
mission de renseignements routiers & certains organismes a 'échelon national el de norma-
liser ainst Yaction des services locaux tout en Vallégeant.

Grice aux études et a4 Paction des différents échelons des services de I'Equipentent en
matiére de capacité des troncons, de reconnaissance d’itinéraire de détournenent, ete..., il
doit étre possible d’améliorer considérablement le radioguidage des usagers dans les périodes
de circulation intense, 4 condition que le C.N.I.R, puisse s’assurer du concours systénmali-
que, suivi et fidéle, de Ia presse parlée, de YO.R.T.F. en particulier,

Salle « Evploilation »

Diffusion vers fa
salle « Opéralions »
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D'autre parf, différentes études sont, ou vont étre lancées & aide des données recueil-
lies sur :

— le classement des « bouchons » routiers. En fonction de la fréquence, de la durée
et de la longueur des <« bouchons » signalés, il est possible d’établir une hiérarchie
dans Pimportance des encombrements signalés sur le réseau. Cette étude doit per-
mettre d'attirer Pattention des échelons locaux et centraux sur un certain nome-
bre de poinis sensibles et de metire en ccuvre des opérations d’exploitation prio-
ritaires,

— des prévisions 4 moyen et long terme sur les points probables ; les heures de plus
fort trafic, les itinéraires les plus chargés. Basés sur Pétude des débits horaires
unidirectionnels en un certain nombre de points témoins el sur une statistique
par journée de importance des bonchons constatés, ces éléments devraient per-
mettre un choix plus scientifique des périodes d’application du plan < Prime-
vére » et une modulation plus souple des moyens et effectifs & metlre en place. Le
C.N.LLR. peuat aussi grice & la vue synthétique donnée par le regroupement des
renseignements coniribuer a la mise en ceuvre, & amélioration ou & la coordi-
nation de cerlaines opérations d’exploitation, ou orienter leur conception,

L’efficacité du Centre est directement lice & la valeur des informations qu’il recoit.
Si des progrés appréciables sont a faire, en qualité, en rapidité, mais surtout en quantité,
le bilan de la premiére année de fonctionnement est nettement positif, et Pon voit bien
maintenant les services qu'il peut rendre aux usagers. Lorsque son activité aura bien été
rodée et développée, ses procédés de recueil ou d’exploitation sans donte automatisés, et tou-
les ses possibilités d’action bien explorées, il fandra sans doute venir a la création de cen-
tres régionaux interconnectés permettant d’améliorer Pinformation a P'échelon local et de
mener des opérations d’exploitation autour des grandes méiropoles,
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L'expérience
de signalisation horizontale améliorée
de la R.N. 10

par Jean-Claude BAILLIF, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
Chargé de Mission a {a Direction des Routes et de la Circulation Routigre.

En France, la signalisation horizontale n’est pas trés développée. Alors que chez la
plupart de nos veisins européens, elle est partie intégrante des routes importantes.

Le marquage au sol joue en cffet deux réles principanx
— il assure Ia sécurité de la circulation,

- il facilite Pécoulement du trafic.

11 assure la sécurité de la circulation en interdisant le dépassement dans les zones
sans visibilité, en facilitant croisements et dépassements sur les voies matérialisées, et en
guidant les usagers {(marquage latéral), ce qui est particuliérement important la nuit.

11 facilite I’écoulement du trafic en section courante, les véhicules étant mieux cana-
lisés, mieux guidés, tenant mieux leur droite, donc pouvant éfre plus aisément dépassés.

LE MARQUAGE HORIZONTAL, UN COMPROMIS ENTRE L'EXPLOITATION |
ET LA SECURITE?

Mettre unme ligne jaune continue de place en place sur une route limite les possibili-
lés de dépassement,

On pourrait done affirmer a priori que la sécurité est ainsi assurée aux dépens de
P'exploitation. Le marquage au sol serait donc un compromis entre Pamélioration optimale
de la sécurité et la moindre géne & Pexploitation.

Cela n'est vrai que dans un cas particulier, celui des routes a4 trois voies ayant des
pointes unidirectionnelles fréquentes et trés marquées, tantdt dans un sens, tantét dans
f'autre.
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Routes a deux voies.

Sur une route 4 deux voies par exemple, mettre des lignes jaunes continues limite
évidemment les possibilités de dépassement.

Mais d’une part, il faut considérer qu'un dépassement en zone oll pourrait éire tra-
cée une ligne jaune continue est effectué dans des conditions insuffisantes de visibilité, donce
de sécurité.

D'autre part, méme sans faire référence 4 I'écoulement processionnaire optimal, on
peut se demander si les possibilités de dépassement ainsi retirées diminuent de facon sen-
sible la capacité de la route,

Routes & trois voies - Cas général.

De méme, sur une route a trois voies, la réduction 4 une seule voie, en virage et haut
de cdte, n'entraine une diminution sensible de débit que dans le cas ot 'un des sens de
circulation occupe deux files de facon continue.

Lorsque de telles pointes sont peu fréquentes (départs et renirées de vacances), le
bilan sécurité, caleulé sur 350 jours ou plus par an, justifie la ligne jaune continue en zone
sans visibilité. Lorsque la pointe se produit dans le sens ol la capacité est réduite 4 une
voie, des mesures d’exploitation doivent étre prises (par exemple, mise en place de balises
coniques donnant deux voies au sens le plus chargé et incitation des automobilistes a4 cireu-
ler sur deux files malgré la ligne janne),

Cas porticulier,

Si ees pointes unidirectionnelles sont fréquentes (départs et rentrées de week-end),
on ne peut pas envisager de faire exploiter systématiquement les points singuliers par Ia
Gendarmerie, surtout si les pointes se produisent la nuit,

Dans ce cas, la mise & deux voies dans un sens et une voie dans l'autre sens n’est
pas souhaitable en virage ou en céte sur route a trois voies,

Une autre solution doit étre trouvée, C'est d’ailleurs Pune des conclusions de l'expé-
rience-pilote réalisée sur la RN 10, et nous en reparlerons plus loin.

Mais retenons qu’hormis ce eas, Ia signalisation horizontale améliore la sécurité sans
réduire le débit.

LA SIGNALISATION HORIZONTALE ACTUELLE

L’instruction sur la signalisation routiére définit quelques normes en matiére de signa-
lisation horizontale ;

— largeur des bandes : 10 em ;
— rythme des lignes jaunes discontinues : 3 m de plein pour 10 m de vide ;

— rythme des lignes discontinues d’annonce d’une ligne jaune continue : 1 m de
plein pour 2,20 m de vide.




Par ailleurs, deux distances sont définies

— la distance A, égale 4 160 m au plus, et {elle que lorsque la distance de visibilité
est inféricure 4 A, on interdit le dépassement ;

— la distance de présignalisation d'une ligne jaune continue & Paide du tireté court
(distance égale en principe 4 68.25 m).

AMELIORATIONS ENVISAGEES

Chacune de ces noruies peut étre Pobjet d’une amélioration ; on peut ainsi augmenter :
— la largeur des bandes ;

— la proportion de plein dans les bandes discontinues ;

-— la distance A ;

— la distance de présignalisation des lignes jaunes continues.

En effet, si les lignes jaunes discontinues sont actuellement bien visibles par temps
clair et ensoleillé, elles deviennent trés peu visibles par temps de pluie et de nuit, et a for-
tiori lorsque la peinture n’est plus neuve.

Par ailleurs, sur une route a trois voies, de nombreux usagers eirculent a des vitesses
comprises entre 100 et 120 km/h et une proportion non négligeable d’automobilistes va
encore plus vite, et est amenée 4 dépasser. De tels dépassements ne peuvent étre effectués
qu'en plusieurs centaines de métres. La distance A et la distance de présignalisation des
lignes continues n’ont évidemmient pas été concues pour de telles conditions de trafic, 11
faut donc les augmenter.

Enfin, 1a signalisation horizontale des routes 4 trois voies offre en elleméme un ris-
gue & la circulation ; en eflet, dans les zones sans visibilité, le nombre de voies réservées a
un des sens de circulation est réduit 4 un. 11 ne faut pas que ce rétrécissement de chaussée soit
cause d’accident, par exemple en surprenant un automobiliste en cours de dépassement.

Les rétrécissements de chaussées doivent donce étre présignalés,

BUT DE L'EXPERIENCE

On peut définir a priorl des caractéristiques plus importantes pour la signalisation
horizontale. Mais seule I'expérience en vraie grandeur permet de justifice les dispositions
adoptées ou, au contraire, d’apporter des modifications complémentaires.

Le but de l'expérience réalisée en 1969 sur la RN 10 entre Trappes et Tours a done
¢té de préciser les normes en matiére de signalisation horizontale.

D’antre part, Pinvestissement est suffisamment importanlt pour qu'on cherche & en
vérifier la rentabilité.

L'expérience a donce eu également pour but de déterminer linfluence de la signali-
sation horizontale sur la sécuriieé.

Une enguéte statistique avant-aprés a donc été entreprise par I'ONS.ER. en méme
temips que lexpérience a ¢té lancée,
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CARACTERISTIQUES RETENUES POUR L'EXPERIMENTATION

Matérialisation des voies de circulation.

Le rythme actuel cst de 3 m de plein pour 10 m de vide. On pourrait envisager de
changer cette proportion, ainsi que la somme de ces deux longueurs.

I1 semble en effet qu'en Europe se dessine un mouvement tendant 4 généraliser la va-
leur de 15 métres par la somme de ces deux longueurs, le rythme étant, soit de 5 m de plein
pour 10 m de vide, soit de 6 m de plein pour 9 m de vide.

Ce dernier rythme avait été au préalable expérimenté sur Pautoroute A 13, conjoin-
tement avec une largeur de 15 cmi On a retenu, pour la RN 18, pour les lignes jaunes dis-
continties

- 15 cm de largeur ;
— un rythme de 6-9, ou, pour ne pas avoir 4 effacer les lignes en place (congues pour
Tunité de 13 m), un rythme de 5-8.

Ligne jaune continue.

La largeur de la ligne jaune continue a été portée 4 20 cm en virage ou en haunt de
cate.

Tireté court d'annonce d'une ligne jaune continue.

La distance d’annonce d’'une ligne jaune continue a été portée a 100 m.

Distance A,

La distance A a été portée a4 240 m.

Mise en place
des lignes jaunes continues.

Des lignes jaunes continues interdisant
le dépassement ont été mises en place partout
olt la distance de visibilité était inférieure &
240 m.

Présignalisation des rétrécissements de
chaussée,

Les rélrécissements de chaussée ont été
présignalés par cing fléches tracées sur la vaoie
centrale, espacées de 50 4 70 m.

Le croguis 1 montre le type de fléche
peinte sur la chaussée,

La fignre 2 montre la disposition adop-
tée pour I’ensemble du rétrécissement de chaus-

. Loy e Fi : &
sée ¢t de sa présignalisalion, gure 1: Fléche de rabattement




Figure 2.
SIGNALISATION HORIZONTALE

D'UN RETRECISSEMENT DE CHAUSSEE

{ Sur route @ trois voies )

Présignalisation
des carrefours aménagés,

Les ilots des carrefours aménagés ont été
présignalés par un marquage horizontal impot-
tant (voir croquis n* 3}.

Réflectorisation.

1SOm

Toutes les lignes sont réflectorisées.

Marquage latéral.

S50m

Un marquage latéral blanc de 15 cm de
largeur a eété mis en place, continn en cer-
tains endroits, discontinu en d’autres (2,50 m
de plein pour 4 m de vide entre Vendéme et
Chatean-Renault), pour permetire une compa-
raison.

&0m

1GCm

&0m

ST T

REALISATION

60m

<

Le marquage intéressait les départe-
nients des Yvelines, d’Eure-et-Loir, du Loir-et-
Cher et d’'Indre-et-Loire,

60m

11 fut réalisé pendant les premiers mois
de T'année.

La mise en service de Iitinéraire complel (prés de 200 km) fit annoncée pour la Pen-
tecdte {24 mai).

Une visite commentée fitt organisée par I'Administration & I'intention des journalistes.

Ligne jaune continue ILOT

100 @ 200m. 50 a4 100 m.

Figure 3: Presignalisation

d'un ilot de carrefour aoménage .
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PREMIERES REACTIONS

Les premiéres réactions des usagers ot des journalistes spécialisés ont été trés favo-
rables 4 ce nouveau type de marquage.

Toutefois, un important inconvénient s’est rapidement manifesté : lors des renirées
de week-end, Ia circulation s’¢tablit en deux files continues dans le seas Province-Paris. Les
rétrécissements 4 une seule voie constituent donc des ¢« points durs » (1),

Dés 'année prochaine, une expérimentation complémentaire devra s’attaguer 4 ces pro-
blémes.

Elle consistera trés probablement 4 mettre en place aux trols points durs des porti-
ques supportant des feux au-dessus des voies :

— croix rouge pour indigquer que la voie est interdite ;

— Réche verte verticale dirigée vers le bas pour indiquer gque Pon peut ecmprunter
la veie correspondante.

Marquage & litalienne.

On a parfois confondu ce marquage avec le marquage dit « a litalienne ».

Rappelons que le « marquage a l'italienne » est un marquage alternatif systématique
a 2 voies dans un sens et une voie dans Yauire sens.

Le marquage expérimental réalisé sur la BN 10 se distingue de ce dernier en ce sens
que la réduction 4 une voie n’est pas systématique, mais appliquée aux seules zones sans
visibilité,

Le marquage 4 Pitalienne réduit de facon {rés importante le débit, et, paradoxale-
ment, diminne la sécurité, En effet, les rétrécissements du nombre de voies sont multipliés
a lexcés. Les expériences reéalisées tant en France qu’a ’étranger ont montré indiscutable-
ment ces denx points,

CONCLUSIONS

I1 est prématuré de dégager des conclusions définitives de cette expérience. On peut
néanmoins esquisser quelques remargues

Remarques techniques.

Si Vévolution européenne se confirme, on pourrait adopter I'unité de 15 m an lien
de celie de 13 m pour les lignes jaunes discontinues, soit avec nn rythme de 6-9, soit de
3-10. Ces deux rythmes sont plus simples (2 et 1) que le rythme (3} actuel, donc facili-

5 3 13
tent le caleul des cames des appareils d’application de la peinture.

Ce méme ryvthme de 1 pourrait également étre repris pour 'annonce des lignes iau-
3 1 £ I Y

3
nes continues (1 m-2 m au lieuw de 1 m-2,25 m),

La fléeche de rabattement, trés visible, pourrait également étre utilisée en preésignalisa-
tion d'une ligne jaune centinue (voir figure 4).

(1) Poinis ol la capacité de la route est réduite.




Remarques financiéres.

La signalisation horizontale colte cher :
5 4 6000 F du kilométre telle qu’elle a été
concue pour cette expérimentation.

Des considérations propres a la signali-
sation pourraient nous conduire & préconiser,
pour le différencier nettement des lignes jaunes
discontinues, un marquage latéral :

— continu,

— plus large que les lignes discontinues,

IT faudrait quen 1970 d’aunires fypes de
marquage latéral (catadioptres, petits carrés

de scotchlite sur des piquets, tireté 4 forte
proportion de vide) soient expérimentés.

Le choix du type de marquage latéral
deit étre un compromis entre les exigences de
Ia technique et les disponibilités financiéres.

Conclusions.

H faut attendre les résultats de Pétude
statistique des accidents «avant » et «aprés»
pour évaluer linfluence e la signalisation
horizontale sur la sécurité.

On peut cependant préjuger d'un résul-
tat favorable, dans la mesure ol les lignes jau-
nes sont respectées. Chaque ligne jaune conti-
nue matérialisant une interdiction de dépasser
évite, ou dn moins limite, les manceavres de
dépassement dangereuses, entreprises a la suite
d'une mauvaise évalustion des distances de la
part des conducteurs. La signalisation hori-
zontale contribue en ce cas, lorsqu’elle est hien
faite, a faire prendre par les usagers de meil-
leures décisions.

L'aspect « cxploitation » n’est pas &
négliger. Une bonne signalisation horizontale
pourrait ineciter un plus grand pourcentage
d'usagers 4 circuler la nuit, le trafic étant
mieux réparti sur les 24 heures,
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Figure 4

Presignalisation

d'une ligne jaune continue.

Au cours de cette expérience, les insuffisances de la réglementation actuelle ont donc
été dégagées ; des normes nouvelles ont été définies et justifiées ; Pintérét d’une signalisation
horizontale judicieuse a été enfin mis en dévidence.

Dés 1970, les routes importantes commenceront 4 étre signalées sclon les nouvelles
normes, les premiers axes concernés par cette mesure élant ceux ol sont effectués des tra-

vaux de renforcement coordonnés,
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CREATION D’UNE TRIBUNE LIBRE DE L'URBANISME

Les fravaux du groupe PCM Urbanisme ont confirme
| iInguietude des Ingemeurs concernes, face aux conditions
actuelles du developpement urbain

Ils ont constate que, trop souvent, on continue a cons-
truire selon le hasard des transactions foncieres, sur des
fonds de plans cadastraux d'ongine agricole et non sur de
veritables trames urbaines, que la coordination reste trop
rare entre limplantation des logements, des emplois et
des equipements collectifs, et que loin de preceder st
d'orienter I'urbanisation, les infrastructures necessaires ne
font qu'essayer de la suivre, avec des retards en general
croissants

Ces processus entrainent naturellement des gaspillages
economiques considerables et entretiennent les conditions
de vie urbaines que nous connaissons

En recherchant les principales causes de cette situa-
tien s ont relevé .

— l'absence de sensibihsation de l'opinion, qui n'agit
pas suffisamment sur 'es pouvorrs publics il n'y a
pas de veritable effort d'urbarisation, m de volonte
de degager les moyens necessawres (1),

- [nadaptation des structures, tant au niveau de |'Etat
qu'au mveau des Communes qui n'ont en general m
les dimensions, m les moyens necessaires a une
veritable action,

— ["nadaptation du regime foncier qui introdutt de tres
colteuses contraintes dans les mecamismes de trans-
formation du territoire rural en territoire urbam
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il leur est ansi apparu gue e processus d'urbanmisaton,
qui conditionne largement notre economie et notre vie
future, ne pourra étre ameliore que par des reformes
profondes, et que ces reformes n’interviendront que si
l opinion en ressent la necessite

Le groupe PC M Urbanisme pense que les Ingenieurs
des Ponts et Chaussees peuvent agir en faveur de ces
reformes, mais que cette action ne peut s’exercer utile-
ment gu'en liaison avec tous les acteurs du developpe
ment urbain, t ocuvre pour cela dans les colonnes du
Bufletin du PC M une « tribune hibre de Purbanisme »
ouverte a tous nos camarades, Mals aussi aux personna-
Ites exterieures qu'il sollicitera, glus, constructeurs, pro-
moteurs, administrateurs, architectes, ingenieurs,

Les themes principaux abordes a cette tribune pourront
étre

— {a recherche d'une strategie pour amehorer !'infor
mation de 'opinion et l'action des pouvoirs publics

— les reformes a apporter aux structures, notamment
communales ,

— les reformes a apporier au reginme foncier, notam-
ment en matiere de fiscalite et d’acquisition par les
coilectivités locales

{1) Situation comparable a celle que | on a connu pour le teiephone
ou les autoroutes ou 1l @ fallu attendre detre au bord de la catas
traphe pour qu enfin une volonte reelle se manifeste




— In Memoriam —

Claude DAUNESSE
31 mai 1924
31 octobre 1969

Claude DAUNESSE est mort le 31 octobre dernier, La nouvelie frappait de stupeur pendant le
week-end de la Toussaint ses amis incrédules. Encore aujourdhui I'émotion ressentie nous empéche
de mesurer la personnalité de celui que nous avons perdu, et d'imaginer l'empreinte qu'elle laisse.

II suffit pourtant de quelques lignes pour décrire sa carrigre, toute simple. |l était né le 31 mai
1924 a La Teste de Buch (Gironde), d'une famille de cheminots. Son goit de P'étude le conduisit a
I'Ecole Polytechnique, il en sortit dans !e corps des Mines. Puis il passa huit ans & I'arrondissement
minéralogique d'Alés (quatre en Alés et guatre & Montpeilier). Au cours de ce séjour, il refusa tou-
tes les propositions gu'on lui fit de quitter ['administration. Nommé ingénieur en chef en 1957, il
assuma pendant onze mois les fonctions de chef de l'arrondissement de Clermont-Ferrand, puis pen-
dant prés de six ans, celles de chef de I'arrondissement de Dowuai. il a été nommé Directeur des
Mines le 1* juin 1964, fonction qu'il a exercée jusqu'a sa disparition.

Mais cette simplicité apparente dissimule une personnalité exceptionnelle. Car celle-ci qui
alliait une intelligence hors du commun et une sensibilité exiréme, ne se laissait pas facilement
saisir. Elle se trahissait parfois par des intuitions pénétrantes, parfois elle se cachait sous un abord
bourru. Pourtant, elle modelait le milieu dans lequel il vivait, forgait & dépasser les apparences pour
toucher & l'essentiel, & I'absolu. Elle rayonnait {a sympathie. Elle transformait ses amis et touchait
jusqu'a ses contradicteurs.

L'industrie miniére a été le terrain de choix ol s'est pleinement exprimée cette lucidité ou-
verte & tout ce qui est humain. Tout au long de sa vie, Claude DAUNESSE parait avoir ressenti F'écho
du choc recu lors de ses premiers contacts avec la mine, en Alés. En effet, que ce soit en Alés, & Cler-
mont-Ferrand, & Douai, &4 Paris méme, partout il se sentait proche des mineurs. Et c’est sans doute
la l'origine d’un grand déchirement, car, Directeur des Mines, sa tiche principale fut d'aider les
Houilleres & prendre conscience des limites de leur avenir, de démontrer la nécessité dopérer leur
conversion. Mais pour accomplir ce devoir, il ne se contenta pas de raisonnements formels ; il voulut
convaincre tous les hommes de bonne volonté, et il voulut surtout que |'espoir ne les abandonnat
point. De toutes ses forces, il s'attacha a atiénuer les conségquences dramatiques d'une telle évolu-
tion et a découvrir 'avenir au dela des mutations économiques. Cette action, il la conduisit dans un
style bien a lui, comme un homme personnellement engagé. Aussi, certains jours nous alarmions-
nous de sentir la densité de son inquiétude, car rien n'était plus éloigné de son tempérament que
I'indifférence & la souffrance.

Mais [a ne s'est pas bornée son action, car une autre passion I'habitait, celle de la formation
des hommes. Hl la concevait comme une recherche constante du meilleur d'eux-mémes. Il savait d’ail-
leurs faire découvrir d’'un mot, d'un geste, d'un silence, les solutions des problémes les plus diffi-
cites. Son dynamisme était communicatif. Rien ne le rebutait.

A Clermont-Ferrand, sous son impulsion, un service jusqu'alors sommeiliant connaissait une
grande activité. C'était I'époque de la fievre de V'uranium et il put accélérer l'institution des permis
nombreux qui étaient alors demandés. A Douai, pour mieux comprendre le mécanisme des affaisse-
ments miniers et chercher le moyen d'éviter leurs conséguences dommageables, il étudia la théorie
mathématique des distributions. Mais c¢'est comme Directeur des Mines que ses réalisations parais-
sent les plus remarquables : il a constitué une équipe et, avec elle, il a entrepris d'atteindre les
objectifs les plus divers. G'est ainsi qu'il a réorganisé les services géologiques, réalisant la fusion de
la Carte géologigue de France et du Bureau de Recherches Géologiques et Miniéres. Il a donné une
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impulsion décisive au développement de la recherche dans les Ecoles des Mines. H s'est occupé
activement de la restructuration des société frangaises, notamment dans le domaine des métaux non
ferreux, il a apporté une coniribution importante 3 I’'étude de ia mise en exploitation des gisements
de Nouvelle-Calédonie. On comprend que cette volonté de novation ait rencontré des difficuités nom-
breuses, mais il savait y faire face, quei qu'il en colitit a4 sa profonde sensibilité.

Ii n'a jamais cessé d'étre, malgré ses nombreux soucis, le patron écouté de 'administration
des Mines. Il aimait recevoir des ingénieurs de tous horizons, les conseiller, les aider. Beaucoup lui
doivent, peut-&tre sans le savoir, davoir découvert ['orientation qui feur convenait. Ce faisant, fl s'in-
téressait & la formation des ingénieurs, préparait la réorganisation du service des Mines, adaptait les
taches et les structures de sa direction & I'évolution de la société francaise.

Mais tout cela ne saurait donner qu'une idée trés imprécise de l'essentiel. Et c’est sans doute

seulement dans le recueil de poémes, qu’il a confié & guelques amis, gue l'on pourra essayer de
retrouver I'image de cette ame, car, dit-il,

La poésie est 1a pour dire en quelques mots
ce qu'on dit plus souvent en vagues périphrases.

D'autres peut-&tre un jour parviendront a4 dégager le sens profond du message qu'il ncus laisse.
Quant 3 mol, je me sens aussi Iincapable d'esquisser le portrait du véritable Claude DAUNESSE, qu'im-
puissant a rendre la trés grande peine que nous a causé sa perte. Du moins, je voudrais terminer
cette évocation par un texte écrit de sa main. Celui-ci illustre sa conception du travail en équipe,
idée qui lui était chere. Il en parlait souvent et il aimait 1a caractériser par des images tirées du jeu
de football. C'est ce qu'il a fait dans les lignes suivantes :

On ne joue pas avant comme on jouerait arriére
i'essentiel est le jeu
tel qu'il faut le jouer
et il faut le jouer en fonction de 'équipe
qui doit & tout instant
se battre pour gagner
dans les régles du jeu
et jamais en dehors
car les bornes passées
il n'est plus de limite.

Puissent ses amis continuer son muvre en restant unis dans leur fidélité a sa mémoire.

Ciaude SORE,

Ingénieur en chet des Mines.




LES CENDRES VOLANTES

DES CENTRALES THERMIQUES
ELECTRICITE DE FRANCE - CHARBONNAGE DE FRANCE

les CENDRES VOLANTES é’:% )
sont des résidus

de combustion i

| des lchar[yl;)ons dans . POUR
es centrales thermiques, TOUS ' ¥

constitués de | [\ RETTT T onry M |l Devart gZQngi,j"“S

particules fines et S'ADRESSER : P/ | W 1cgérement humidifiges
recueillis dans les X ¢ A g

dépoussiéreurs.

(99 % des poussieres

dans les fumées

peuvent étre retenues)

i

f 'i EXPEDITIONS :

ELECTRICITE DE FRANCE
" SUBDIVISION DES CENDRES VOLANTES
UTILISATIONS VARIEES 3, rue de Messine - Paris (8°) - tél. 256-84-G0

ciments et chaux CHARBONNAGES DE FRANCE
SERVICE DES CENDRES VOLANTES

addltlon aux mortiers et bétons
pré-fabrications 9, avenue Percier - Paris (89 - tél, 225-95.00
travaux routiers

QUALITES
Dans les BETONS MANUFACTURES, I'addition de cendres volantes :
— améliore Ia plasticité (facilite la coulée et le démoulage)
— augmente la compacite.
— diminue le retrait.
— accroit la résistance aux coups de feu,
— accroit la résistance aux eaux agressives.
— en cas d'étuvage, permet une économie de ciment (effet pouzzolanigue)

putr, m. bégassat
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MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

concernant les Corps des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines

NOMINATIONS

Par decret du President de [a Republique, en date du
14 octobre 1969, les Ingenieurs eleves des Ponis et
Chaussees, cl-apres designes, sont nommes Ingenieurs
des Ponts et Chaussees de 2° classe, 1 echelon, pour
compter du 1* octobre 19689, a savoir

MM Ailleret Bernard, Basso Marcel, Bernhard Chris-
nan, Bet: Jean-Paul, Bourdier Jean-Pierre, Chantereau Jean-
Claude, Deterne Jean, Pufour Jean, Giacobino Michel,
Gibert Alain, Gille Alain, Godlewski Francots, Guérin
Pierre, Hornus Eugene, Jeanjean Patrick, Koenig Jean,
Lalande Jean-Pierre, Larrieu Charles, Le Net Michel, Mar-
wun Paul, Martinand Claude, Massenet Yves, Meary Jac-
ques, Monnier terre, Pommarct Jean, Raulin Philippe,
Roverato Jean-Frangois, Schreiber Gabriel, Veltz Pierre,
Velut Domimgue

JO du 19 ociobre 1969

Par decret du President de la Republique, en date du
6 novembre 1969, MM Baudry Alain, Jouneau Danme!, Lan-
gelia Claude, Rousset Claude et Freyche Jean-Paul, Ingé-
neurs des Travaux Pubiics de 'Etat, sont nommés ingé-
meurs eleves des Ponts et Chaussees & compter du
29 septembre 1969

JO du 13 novembre 1959

les Ingemeurs des Ponts et Chaussees de 2° classe,
t* echelon, dont les noms suivent, regovent, a compter
du 1° octobre 1968, les affectations suivantes

M Ailleret Bernard, Direction Departementale de Equr-
pement du Nord, pour &tre charge de |'Arrondissement
Operationnel |

M Basso Marcel, Laboratoire Central des Ponts et
Chaussees

M Barmhard Christian, Organisme Technigue Régional
de Lyon

M Beti Jean-Paul, Direction Departementale de 'Eow-
pement de ia Meurthe-et Moselle, pour 8tre affecté a I'Ar-
rondissement grands travaux routiers

M Bourdier Jean-Pierre, Direction Departementale de
'Equipement de la Corse, pour &tre chargé de |'Arrondis-
sement mixte de Basta

M Chantereau Jean-Claudz, Service d'Etudes Techniques

des Routes et Autoroutes, pour &tre affecté a la Division
des Chaussees

M Deterne Jean, Service d'Ltudes Techniques des Rou-
tes et Autoroutes, pour &tre affecte a la Division des
Traces
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M Dufour Jean, stage aux US A

M Giacobino Mchel, Direction Departementale de
I'Equipement d’Eure-et-Loir, pour étre charge de {'Arrondis-
sement opérationnel

M Gibert Alain, Service d'Etudes Techmaques des Routes
et Autoroutes, pour 8ire affecté a I'Ordinateur Central
Assurera en outre des tiches d'enseignement de 1'Infor-
matique a 'ENPC

M Gille Alain, mis a la disposihion du Secretaire d'Etat
aupies du Ministre des Affaires Etrangeres (Cooperation
technigue - Madagascar)

M Godlewski Francots, Direction Departementale de
I'Equipement de la Moselle, pour &tre affecte a |'Arron-
dissement Operationnel

M Guérin Pierre, Service de Navigation Belgique-Paris-
Est, pour étre affecte & l'Arrondissement fonctionnel de
Compiegne

M Hornus Eugene, stage aux USA
M Jeanjean Patrick, stage aux US A

M Koanig Jean, Service d'Etudes Techmques des Routes
et Autoroutes, pour &tre affecte a la Diwvision Circulation-
Exploitation

M Lalande Jean-Pierre, Laboratoire Central des Ponts et
Chaussees

M Larrieu Charles, Direction Departementale de I'Equi-
pement de la Seine-Maritime, pour &ire chargé du GEP

M Le Net Michel, Direction des Transports Terrestres

M Martin Paul, mis a la disposition du Mimstére des
Affaires Etrangercs (Cooperation technique - Algérie)

M Martinand Claude, Service d'Etudes Tachniques des
Routes et Autoroutes, pour é&tre affecté & 1'Agence de
Bordeaux

M Massenet Yves, Laboratowre Central des Ponts et
Chaussess, pour étre affectéd au Service de Mathémati-
ques

M Meary Jacques, Service Technique des Bases Aérien-
nes, pour &tre affecte a l'Arrondissement « Etudes Géné-
rales et Marchés »

M Moanier Prerre, Direction Départementale de 1'Equi-
pement de {'Aude, & ['Arrondissement spécial de Nar-
bonne

M Pommaret Jean, mis & la disposition de I'Ecole Poly-
techrique, pour étre affecte au Laboratoire de Physique
Theongue (decret Suquset du 24 aol(t 1938)

M  Raulin Phiippe, mis a la disposition du Gaz de
France

M Roverato J-Francois Direction de la Construction,
pour étre affecte a la Division Technique



M  Schreiber Gabriel, Direction Departementale de
| Equepement de la Haute-Vienne, pour étre charge de
{ Arrondissement operationne!

M Veltz Prerre Direction Departementale de I'Equice
ment du Nord, pour &tre affecte au Groupe d’Etudes et de
Programmaticn

M Velut Domimigue, mis a la disposition du Minisisre
des Affaires Etrangeres {Cooperabon techmque - Algene)

Des arrétes interministeriels de detachement intervien
dront ulterreurement pour regulariser la situation de
MM  Gille, Martin, Raulin et Velut.

Arréte du 4 novembre 1969

PROMOTIONS

Par decret en date du 10 octobre 1869, M Wennagel
Jean Louss, Ingemeur en chef des Ponts et Chaussees,
mscrit au tableau d'avancement pour le grade d’lngeniaur
general, est promu Ingenieur general des Ponts et Chaus-
sees de 2° classe a compter du 2 jullet 1968

JO du 18 octobre 1969

Les ingenieurs des Ponts et Chaussees de 1° classe,
designes ct-apres, inscrits au tableau d’avancement pour
lannee 1869, sont promus Ingemeurs en chef des Pents
et Chaussees dans ies conditions swivantes

MM Lepetit Pierre, a compter du 2 juillet 1969, Charles
Pierre, a compter du 2 Juillet 1969 , Faure Marcel, a comp-
ter du 2 jwmlet 1969, Gaud Paul a compier du 15 aol
1969 , Laporte Henri, a compter du 16 ao(t 1969, Costes
Didier, a compter du 16 aoOt 1969, Prumier Michel, a
compter du 156 ao(t 1968, Halpern-Herla Andre, a comp-
ter du 1* septembre 1969, Hardy Hubert, a compter du
14 sepiembre 1969, Goubet Andre, a compter du 14 sep-
tembre 1969, Lombard Philippe, a compter du 14 septem-
bre 1969, Lagautriere Jean, a compter du 14 septembre
1969

Arréte du 20 octobre 1969

MUTATIONS

M Malherbe Michel, Ingenieur des Ponts et Chaussees,
est nomme Conseiller techmque au cabinet du Secretaire
d’Etat au Tounisme

JO du 22 octobre 1969

M Alby Pierre, Directeur general adjoint de Gaz de
France est nomme Directeur general de Gaz de France

JO du 31 octobre 1969

Par arréte en date du 27 octobre 1969, M Blancard Jean,
Ingenieur general des Mines, en service detache, a ~te
nomme Vice-President du Conseit general des Mines, a

compter du 18 octobre 1%6%, en remplacement de M
Schneider Georges, admis a la retraite

JO du 31 octobre 1969

M Guraud Rene, Ingenteur en chef des Ponts et Chaus-
sees, en service detache, est reintegre dans les cadres de
son adminstration d'origine et nomme Directeur de I'Ecole
des Ingeneurs des Travaux Publics de I'Etat, en rempla-
cement de M Garabiol, place on service detache a comp-
ier du 1° octobre 1959

Arrété du 15 octobre 1969

M Butrwile Vincent, Ingenieur des Ponis et Chaussees,
a ta Direction Departementale de I'Equpement de la
Céte-d'Or, est mute au Service des Affaires Economiques
et internationales pour y poursuivre |'action pilote Infor-
matique « Automatisation des Marches » Pour assurer ia
coordination de cette activite avec les travaux du Bureau
des Marches, 1l est egalement charge de mission aupres
du Directeur des Affaires Financieres et de P'Administra-
tion Generale

Ces dispositions prennent effet a compter du 1* octobre
1969

Arréte du 15 octobre 1969

M Labaune Jean, ingenieur des Ponts et Chaussees, a
la Direction Departementele ¢ I'Equipement de la Haute-
Vienne, est mute a fa Direction Departementale de 'Equi-
pement de Sadne et Loire [arrondissement de Chalon-sur-
Sadne), a compter du 1° octobre 1969

Arréte du 28 octohre 1969

M Boulimer Henry, Ingenieur en chef des Ponis et
Chaussees charge de mussion au Consel General des
Ponts et Chaussees est charge de nmussion aupres de
Monsieur }inspecteur General Thenault, charge de la
33 circonscription d'Inspection Generale specialisee de
Nawvigatton {bassin de 1a Semme), a compter du 1 octobre
1969

Arréte du 28 octobre 19869

DECISIONS

Par arréte cn date du 20 cctobre 1989, 1l est constitue
au Comnussariat General du Plan, en vue de l'etathisse-
ment du VI° Plan une Commussion Naticnale de "Amena-
gemant du Territoire ainsi composee

— Rapporteur general

M Rousselot Michel Ingenteur en chef des Ponts et
Chaussees, Chef du service regional et urbain au
Commussariat general du Plan,

— Membres titulaires

M Beullac Frangois, Directeur general industriel de la
Regie RENAULT,
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M Bozon Claude, Ingenieyr des Ponts et Chaussees,
Chef du service des Affaires econonigues et inter-
nationales au Ministere de I'Equipement et du Loge-
ment,

M Callet Pierre, Ingenieur general des Ponts et Chaus-
sees Vice-President du Gonsesdl general des Ponts et
Chaussees,

M Eeroy Leon-Paul, Ingemedr general des Ponts et
Chaussees, Directeur de la Caisse des Depdts et
Cansignation, Piesident des Conseils d adminstra-
tion de lJa SCIC et de la SCET,

M Morane Jacques, representant la Confederation Na-
nonale du Patronat Francais, President de la Com-
mission des problemes regionaux de la Confedera-
tion Nationale du Patronat Franca:s

JO des 20 et 21 octobre 1969

Par arréte en date du 3 octobre 1989, i est constitue au
Commussariat general du Plan, en vue de I'etablissement
da4 VI® Pian, une Commssion de la Sante, dont est nommé

Vice President
M Torume Raoul Directeur de §Equipement Social au
Mirustere da la Sante Publigue et de la Securite Sociale
J O du 22 octobre 1969

Par arréte en date du 15 octobre 1968, il est constitue
au Commussariat general du Plan, en vue de ['etablisse-
maat du Vi* Plan, une Comrmussion des Transmissions
ainsi compasee

—- Membres

M Allegre Maurice, Delegue a I'Informatique,

M Pebereau Georges, Directeur a la Direction gene-
rale de ja Compagnie generale d’Electricite, repre-
sentant le Conseit National du Patronat Francais

(CNPF)

JO du 22 octobre 1969

Par arréte en date du 29 septembre 1868, il est const-
tue au Commussariat general du Plan, e&n vue de !'établis-
sement du VI° Plan, une Comnussion du Tourisme amsi
composese

— Membres
M Hirsch Jean-Pierre, Directeur general de la Scoiete
tnion touristique et hotehiere {UTH),
M Leroy Leon-Paul, Directeur de la Caisse des Depdts
et Consignations
J O du 24 octobre 1969

Par arréte en date du 14 octobre 1968, sont nommes
membres du Consesl d'adminsstration du Centre techmaue
industriel de ta Construction metallique, pour une période
de trois ans, & compter du i octobre 1969 *

1* Au titre de representant des Chefs d’entreprises

M Deschénes Henr

2° Au titre de representants de | Enseignement techmque
superieur et de personnalites parbiculierement compe-
tentes

112

MM Beltremieux Edouard et Vicariot Henr
JO du 25 octobre 1969

Par arréte en date du 16 octobre 1969, sont designes
pour sieger a la commission nstituee par larréte du
5 avrl 1961 et chargee detablir la hste d'aptitude aux
fonctions dingenieur divisionnaire des Travaux Publics de
I'Etat (service des Ponts et Chaussees], en remplacement
de MM Cazes et Lacoste, Ingenieurs generaux des Ponts
et Chaussees, admis a la retraita |

MM Pascal et Thenauit, Ingenieurs generaux des Ponts
et Chaussees
JO du 26 octobre 1969

Par arréte du 20 octobre 1969, Ja representation de I'Etat
au titre du Mimstere de I'Eguipement et du Logement
eat modifiee amnsi qu'il suit

« L5t nomme au Comite national de l'eau M Coquand,
Ingemeur general des Ponts et Chaussees, en remplace-
ment de M Deymie, Ingenieur general des Ponts et Chaus-
sees »

JO des 27 et 28 octobre 1969

Par arréte en date du 25 octobre 1969, sont nommes
membres du Conseli de Perfectionnement de |'Ecole Poly-
technique

1° M Chenevier Jean, President Directeur General de
la Societe francaise des Petroles B8F,

2 M Guillaumat Pierre, President de |'Entreprise de
Recherche et d'Activites petrolieres ,

3 M Llhermitte Pierre, Directeur a Electncite de
France

JO du 29 octobre 1969.

Par arréte du Premier Mumistre, du Ministre des Affaires
Etrangeres et du Ministre de ['Equipement et du Loge-
ment en date du 24 octobre 1969, M Manuel Giibert, Inge-
nieur en chef des Ponts et Chaussees de &' échelon, est
place en service detache aupres du Mimistre des Affaires
Etrangeres en vue d'occuper aupres de |'Orgamisation de
Faviation civile internationale, a Montreal (Canada). un
poste de Conseller en formation aeronautigue pour une
periade de un an, eventuellement renouvelable, & compter
du 9 avnl 1969

JO du 29 octobre 1969

Par arrété en date du 24 octobre 1989, 1l est constitue
au Commissariat general du Plan, en vue de 'établisse-
ment du Vi* Plan, un Comité du Batiment et des Travaux
Publics amst composé .

— President -
M Decelle André, Consedier d'Etat ;

— Vice-President

M Vasseur Jacques, Directeur du Batiment et des Tra-
vaux Publics au Ministere de I'Equipement et du
Logement,




— Rapporteur général :
M. Legrand Luc, ingénieur en chef des Ponts et Chaus-
sées ;
- Membres :

M. Aubert Yves, Directeur général de |'Union Techni-
que Interprofessionnelle des Fédérations Nationales
du Batiment et des Travaux Publics,

M. Bourrelier Paul, Ingénieur en chef des Mines, Chef
du service géclogie, métaux, minerais et matériaux
de construction, a la direction des Mines, Ministare
du développement industriel et scientifique,

M. Gaudel Jean, Ingénieur en chef des Ponts et Chaus-
sées, Chef des services techniques & la Direction
qénérale des collectivités locales, Ministére de I'ln-
térieur,

M. Guithamon Jean, Directeur de I'Equipement & Elec-
tricité de France,

M. Le Bel Gérard, Vice-Président Directeur général de
la Compagnie industrielle de Travaux (Entreprise
Schneider) [(C.ITR.A},

M. Lemeur Guy, Ingénieur en chef des Ponts et Chaus-
sées, Conseiller technigue a la Direction de I'Equi-
pement scolaire, universitaire et sportif au Ministére
de I'Education Nationale,

M. Merlin Pierre, Chef du service régional de ['Equipe-
ment de la région du Centre,

M. Pasquet André, Directeur du Laboratoire Central des
Ponts et Chaussées,

M. Satas Guy, Directeur général de la Société d'études
techniques et économiques (SET.EC),

M. Sajus Raymond, chargé de mission a la Direction
de la construction au Ministére de ['Equipement et
du Logement.

J.0. du 1°" novembre 1868.

Par arrdté en date du 24 octobre 1969, il est constitué
au Commissariat général du Plan, en vue de !'établisse-
ment du VI* Plan, un Comité des Matériaux et Produits
pour la Construction ainsi composé :

— Vice-Président :

M. Bourrelier Paul, Ingénieur en chef des Mines, Chef
du service adologie, métaux, minerais et matériaux
de construction & la Direction des Mines, Ministdre
du Développement industriel et scientifique ;

- Membres :

M. Berthier Jean, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
Adjoint au Directeur du Laboratoire Central des Ponts
et Chaussées, au Ministére de |'Equipement et du
Logement,

M. Bés de Berc Olivier, Ingénieur des Mines, Directeur.

& la Compagnie Péchiney,

M. Deschénes Henry, Président Directeur général de
la Compannie francaise d'entreprises métailiques,
M. Maurus Rabert. Ingénieur des Ponts et Chaussées,
rharqé de la division Structures & la Direction du
Batiment et des Travaux publics, Ministére de 'Equi-

pement et du Logement,

M. Pagezy Roger, Ingénieur des Mines, Directeur & la
Compaqnie de Pont-a-Mousson.
J.C. du 1= novembre 1968.

Par décret en date du 31 octobre 1969, est nommé
membre du Conseil d'administration au Centre national
pour l'exploitation des océans :

M. Vaillaud Michal, Directeur des Carburants au Minis-
tére du développement industriel et scientifique, en rem-
placement de M. Giraud André.

J.O. des 2, 3 et 4 novembre 1959,

Par arrété on date du 31 octobre 1969, il est constitué
au Commissariat général du Plan, en vue de i'établisse-
ment du VIF Plan, un Comité de Financement dont ast
nommé membre

M. Pag=zy Bernard, Président Directeur général du
Groupe de Paris.

JO. du 8 novembre 1969.

Par arrété en date du 24 octobre 1969, il est constitud
au Commissariat général du Plan, en vue de |'établisse-
ment du VI* Plan, une Commission de ['Habitation ainsi
composée
— Membres ;

M. Levy-Lambert Hubert, ingénieur des Mines, attaché

a la Direction de Ia Prévision au Ministére de |'Eco-
nomie et des Finances.

M. Saillard Michel, Directour général de la S.C.L.C. ;

— Rapworteur général adioint
M. Crepey Goorges, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
chargé du bureau des études économiques & la Di-
rection de la Construction au Ministére de [I'Equi-
pement et du Logement.
3.0. du 9 novembre 1969.

Par arrété en dote du 5 novembre 1969, il est constitué
au Commissariat général du Plan, en vue de I'établisse-
ment du VI° Plan, une Commission de |'Information &cono-
mique dont est nommé membre :

M. Lesourne Jacques, Directeur générai de la Société
d'Etudes et de Mathématiques appliquées [S.E.M.AL).
4.0. du 9 novembre 1969.

Par décret en date du 6 novembre 1969, est conféré &
M. Schneider Georges, Ingénieur général des Mines, admis
a la retraite, 'honorariat du grade d'ingénieur général des
Mines, Vice-Président du Conseil général des Mines.

J.0. du 15 novembre 1969.

Par arrété en date du 31 octobre 1969, M. Gaillard
Claude, Ingénieur des Mines, est nommé ordonnateur
secondaire suppléant pour les dépenses de fonctionne-
ment de larrondissement minéralogigque de Clermont-
Ferrand.

J.0. du 15 novembre 1985.

Par arrété en date du 7 novembre 1968, il est constitué
au Commissariat général du Plan, en vue de I'établisse-
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ment du VI* Plan, une Commission des Affaires Culturelles
dont est nommé membre :

M. Schwartz Bertrand, Directeur de ['lnstitut national
pour la formation des adultes.

J.O. du 16 novembre 1969.

Par décret en date du 14 octobre 1968, 'honorariat de
son grade est conféré a M. Prévot Michel, Ingénieur en
chef des Ponts et Chaussées, admis a la retraite.

J.O. du 19 octohre 1969,

M. Gervais de Rouville Maurice, Ingénieur en chef des
Ponts et Chaussées, en service détaché auprés du Com-
missariat & |'Energie Atomique, est maintenu dans la
méme position pour une nouvelle période de 5 ans, éven-
tuellement renouvelable, en vue d'exercer les fonctions
de Directeur du Centre de Production de Plutonium de
Marcoule, & compter du 16 mai 1968.

Arrété du 1 juiliet 1969.

M. Collin Jean-Marie, ingénieur des Ponis et Chaussées,
en disponibitité, est maintenu dans cette méme position
pour une nouvelle et dernidre période de trois ans. &
compter du 1 septembre 1869, en vue d'occuper les
fonctions de Directeur de la Société « SEGECOT-STRIM ».

Arrété du 7 octobre 1969,

M. Grandmont Jean-Michel, Ingénieur des Ponts et
Chaussées, est autorisé & prelonger d'une année son
stage aux Etats-Unis, & compter du 1* septembre 1969,

Arrété du 13 octobre 1959,

A dater du 1" novembre 1969, M. Chapoulie Jean, Ingé-
nieur en chef des Ponts et Chaussées, est chargé de
mission auprés du Chef du Service des Chemins de Fer
pour fa mise en place des réglements de sécurité.

Décision du 13 octobre 1969,

A dater du 1 novembre 1969, M. Marrec Pierre, Ingé-
nieur cdes Ponts et Chaussées, est nommé Chef de |z
Division de I'Exploitation Technique et de la Sécurité (F 4)
au Service des Chemins de Fer.

Décision du 13 octobre 1969.

M. Rogeaux Philippe, Ingénieur en chef des Ponts et
Chaussées, & la Direction du Budget du Ministére de
I'Economie et des Finances, est. en sus de ses fonctions
actuelles, chargé de mission auprés du Directeur du
Service d'Etudes Techniques des Routes et Autoroutes,
pour mettre en place la Division de I'informatique, & comp-
ter du 16 actobre 1969,

Arrété du 17 octobre 1969.

M. Guithaux Pierre, Ingénieur des Ponts et Chaussées.
& la Direction Départementale de 'Equipement du Puy-de-
Dome er aualité de Chef de 1a Branche « Infrastructure »
est nommé adjoint au Directeur Départemental de |'Equi-
pement du Puy-de-Dome. 3 compter du 1 octobre 1969
Arrété du 23 octobre 1959.

M. Lagautriére Jean, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
est placé en position de disponibilité pour une période de
3 ans, éventuellement renouvelable, 2 compter du 1% octo-
bro 1969, en vue d'exercer les fonctions d'Attaché a la
Direction Générale de la Société des Ciments VICAT.

Arrété du 31 octobre 1969.

M. Huynh-Van-Diem, ingénieur des Ponts et Chaussées,
en service détaché auprés du Ministére des Affaires Etran-
géres, est maintenu dans la méme position pour une
nouvelle période de trois ans en qualité d’Expert &cono-
migque et financier auprés du Gouvernement Viet-Namiem,
a compter du 21 décembre 1967.

Arrété du 14 novembre 1369,

M. Bornet Jean-Paul, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
en service détaché auprés de la Société Nationale des
Chemins de Fer Francais, est maintenu dans la méme
position auprés de cette société pour une nouvelle péricde
de cing ans, éventueliement renouvelable, & compter du
1 octobre 1969.

Arrété du 14 novembre 1969.

M. Badin, Ingénisur des Ponts et Chaussées, mis & la
disposition du Ministére des Transports, est chargé des
fonctions d’'Adjoint & l'ingénieur en chef des Ponts et
Chaussées, Chef du Service technique des Bases Aérien-
nes.

Arrété du 17 septembre 1969.

RETRAITES

Par décret en date du 10 octobre 1969, M. Fentaine
Jean-Pierre, Ingénieur des Ponts et Chaussées, en congé
de disponibilité, est réintégré pour ordre dans son corps
dorigine et admis, sur sa demande, & faire valoir ses
droits & la retraite.

J.0. du 17 octobre 1969.

Par décret en date du 14 octobre 1969 :

— M. Bosc Jean-Philippe, Inaénieur général des Ponts et
Chaussées, en position de service détaché, est réin-
tégré dans son corps d'origine et admis. & compter du
8 novembre 1862, & faire valoir ses droits & la retraite
par limite d'age,

— M. Clément Jean, Ingénieur général des Ponis et
Chaussées, est admis, & compter du 18 novembre 1869,
A faire valoir ses droits a la retraite, par limite d'dge.

— M. Lévé&oue René, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
est admis. & compter du 30 décembre 1969, a faire
valoir ses droits & la retraite, par limite d'age.

— M. NauHleau Pierre, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
est admis, A4 comnter du 13 novembre 1989, a faire
valoir ses droits & la retraite, par limite d'age.

J.0. du 19 octobre 1969,

Nous sianalons aux lecteurs aue nous n'indiguons dans cette rubrique que
les nominations dans des commissions du Commissariat général du Plan concer-
nant des Ingénieurs das Ponis et Chaussées ou des Mines.
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LES

ANNALES
DES
MINES
] HHEHHInNng
Sommaire du mois d’Octobre 1969 Sommaire du mois de Novembre 1969
M. Molinari évoque les caractéristiques des TRACEURS Etude et réalisation des RESERVOIRS SOUTERRAINS
iSOTOPIQUES EN HYDROLOGIE. DE GAZ en nappes aquiféres, par C. Golonna.
LES APPLICATIONS FRANCAISES DES TRACEURS . i
BADICACTIFS EN SEDIMENTOLOGIE DYNAMIQUE sont Le Professeur Osika présente un vaste panocrama des
rappelées par M. Gourtois. RICHESSES MINERALES DE LA POLOGNE.

M. Michon fait le point sur I'ETAT ACTUEL DE LA
LEGISLATION CONGCERNANT LUTILISATION DES BADIO-
ELEMENTS.

LES PERSPECTIVES ECONOMIQUES DE LA MAGNETQO-
HYDRODYNAMIQUE sont définies par MM. Busson et

M. Anger décrit les diverses installations de l'usine de
DESSALEMENT D'EAU DE MER A NOUAKCHCTT (Mauri-
tanig) qui produit 3 000 m3/jour d'eau douce.

Deléage. Chroniques et divers :
Chroniques et divers : - Statistiques permanentes.
— Statistiques permanentes. . .
— Technique et sécurité. — Bibliographie.
— Bibliographie. — Communiqués.
— Communiqués.
-— Donndes économiques diverses. — Données économiques diverses.

THEEELECENPERECEI L NN B IV IR g n oy aEem

OFFRE mariage

Notre camarade Gayet Jean, Ingénieur en chef des Ponts
DE et Chaussées, fait part du mariage de son fils Alain avec

tMlle Ghislaine Masurel, le 8 novembre 1969,
POSTE

S.EG.LC. — MIN. de PARIS-RUNGIS — 1, rue de la
Corderie, 94-RUNGIS.

rectificatif

Nous avions omis de signaler dans le précédent bulletin
que M. Boissiére Paul, ingénieur en chef des Ponts el

Recherche X Ponts et Civil Ponts ayant expérience du Chsussées, en retraite, avait été promu Officier de la
calcul électronique pour projet autoroute. Légion d'Honneur au titre de la Chancellerie (J.0. du
Ecrire ou téléphoner & 686-46-08. 13 juillet 1969),
NELERERRIELLELEARTEOLERELETLNILIER:
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Nos lecleurs trouveront, ci-aprés, des informations transmises par des enire-
prises travaillant pour les Ponis ef Chaussées ou intéressant les services des
Ponts et Chaussées par ceriaines de leurs productions. Le caraciére documen-
{aire de ces informations nous a paru justifier lenr publication ; elles soni
touiefois publides sous la seule responsabililé des firmes intéressées.

REGARDS DE CHAUSSEE ET DE TROTTOIR

GRILLES

L'évacuation des eaux d'un terrain, d'une cour ou de fa
chaussée ne peut &tre Jaissée au hon plaisir de chacun
et, dans Fintérét de tous, il est nécessaire que les appa-
reils de drainage répondent aux impératifs fixés par les
autorités compétentes, impératifs qui seront garants de
Pefficacité et de la sécurité de ces matériels.

1° REGARDS :

Que l'évacuation se fasse par systéme unitaire ou par
systéme séparatif, it est nécessalre que des ouvertures
de visite soient prévues pour permettre le nettoyage des
égouts. Ceux-ci &tant généralement sous chaussée, il est
indispensable que les ouvertures des regards aient une
charge admissible qui soit en rapport avec le trafic.

Cette charge admissible tient compte non seulement de
la charge d'une roue d'un véhicule et du coefficient de
sécurité, mais également de la charge dynamique.

Ces couvercles existent avec ventilation pour permetire
'aération des eaux usées.

Il existe par contre également des couvercles étanches
aux odeurs, ou étanches aux odeurs et aux eaux de ruis-
sellement, ou méme étanches au refoulement.

Ces tampons regards sont souvent en fonte ou en fonte
et béton. Le béton a le méme coefficient de dilatation gue
la fonte et, en durcissant, s'unit parfaitement 2 elle.
Ce fait se vérifie aux essais de rupture effectués régulié-
rement en usine sous contréle des autorités compétentes.

Les surfaces d'appui du cadre et du couvercle doivent
éire planes de maniére & ce que le couvercle soit bien
stable dans le cadre, d'olt nécessité de l'usinage des
surfaces de contact.

DE CANIVEAUX

C'est également dans ce but que le couvercle deit étre
d'un poids tel, que tout en restant de manipuiation facile,
sa masse lui permette de supporter, sans vibrer, les char-
ges dynamiques.

La sécurité des travailleurs dans les égouts exige, en ce
qui concerne les regards, un diamétre nominal de passage
d'au moins 600 mm.

Les tampons regards existent donc avec des charges
admissibles allant de 1,5 t. jusque 60 t. et méme pius
{pour les aéroports).

Les possibilités, en dimensions, sont pratiquement illimi-
tées.

2° GRILLES DE CANIVEAUX :

Elles constituent la partie supérieure des avaloirs et se
composent d'une grille et d'un cadre,

Pour implantation sur route, les surfaces dappui de la
grille et du cadre doivent 8tre congues de telle sorte
que la grille repose de fagon stable dans le cadre, afin
d'éviter les vibrations consécutives aux charges du trafic.

La grille peut étre munie d¢'un entonnoir; celuici est
nécessaire si l'avaloir est muni d'un panier.

Le cadre peut &tre en fonte grise, ou fonte grise et béton
armé. Pour les grilles, seule la fonte GG-18 est admise.

Le meilleur intervalle, pour les barreaux transversaux, est
de 38 & 40 mm.; pour les barreaux longitudinaux, on ne
dépassera pas 32 mm.

La guestion de la charge admissible des grilles est &
envisager de la méme fagon que pour les tampons
regards.

FRANCEAUX
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Nos lecteurs trouveront, ci-aprés, des informations Iransmises par des entre-
prises Ifravaillant potur les Ponts et Chaussées ou intéressant les services des
Ponts et Chaussées par certaines de lenrs produciions. Le caractére docnmen-
taire de ces informations nons a paru justifier lenur pubtication ; elles sonl

e

toutefois publides sous la seule responsabiliié des firmes iniéressées.

POSTE SEMI-FIXE
POUR FABRICATION
D’ENROBES A CHAUD
ET A EROID

(TYEE 569 HF 4a)

Il comprend essentiellement :

— Prédoseur qui peut &tre volumétrique ou pondéral et
paut comprendre de 3 & 6 compartiments.

Le tapis collecteur alimente directement le tambour-
sécheur rendant inutile la présence d'un élévateur &
godets.

lLes agrégats sont déversés soit dans le sécheur, soit
directement & I'élévateur A chaud, par l'intermédiaire
d'un 2° tapis, pour la fabrication d'enrabés a froid sans
passer par le sécheur,

— Tambour-sécheur, 2 vitesses de rotation, brileur régla-
ble & commande automatique par thermostat. Brassage
énergique des matériaux. Excellent rendement.

- Dépoussiéreur & sec multicyclones avce retour des
fillers & Vélévateur & chaud.
Aspirateur des buées et poussigéres du sécheur, de
{'élévateur et du malaxeur.
Un dépoussiéreur humide peut &tre ajouté suivant les
exigences du chantier.

— Elévateur & chaud & godets, vertical, étanche. Alimen-
tant une trémie volant de 3 charges.

— Malaxeur discontinu semi-automatique. Systéme pon-
déral automatique pour le [iant et les agrégats. Puivé-
risation du liant. Circufation d'huile. Pulvérisation de
dope éventuellement.

Apparei]l suffisamment puissant pour fa méme charge
d'enrobés & froid. Deux vitesses sur demande.

— Silo a filler, pesée et introduciion au malaxeur,

— Trémie de stockage des enrgobés calonfugée, vannes &
commande pneumatique.

— Chauffage du liant par chaudigre a huie ou par fon-
doirs dans le cas de bitumes en fts.

3 MODELES de ce posie sont actuellement construits
30 - 60 - 120 tonnes/heure.

Grace a une étude approfondie des différents organes,
cos postes débitent effectivement 80 charges 2 I'hewre
pouy un malaxage sans dope, mais ave: filler, Le malaxage
véritablemaont intensif ot cfficaze permet V'enrobage depuis

ACMAR

49 - ANGERS &8.P.104
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La Page du Trésorier

Cotisations P.C.M. pour I'Exercice 1969

Les taux des cotisations du P.C.M. ont été fixés par le Comité @ :

" Ingénieur Général ............ 75 F.
En activité ... ........ ... K Ingénieur en Chef .......... 75 F.
En service détaché . .. ( Ingénieur ........ ... ... 45 F.

Ingénieur Eleve ............. 0

Hors cadres. .., ... .. ... \
En disponibilité. . ... ... .. ? Tous grades ................ 75 F.
Démissionnaire . ... ......
Enretraite . ..... ... ... Tous grades ............ ... 15 F

LE VERSEMENT DE LA COTISATION EST EXIGIBLE DANS LE PREMIER
TRIMESTRE DE L’EXERCICE EN COURS {Article 15 du Réglement intérieur).

Ces taux concernent exclusivement les cotisations du P.CM. ; ils ne comprennent pas.
notamment, la cotisation de 5 F. par an pour le Syndicat Généryl des Ingénieurs des Ponts ei
Chaussées : & la demande de ce Syndicat, celie cotisation peut cependant éire versée au P.C.M.

Libellez toujours vos chéques bancaires et postaux & Vadresse
impersonnelfle

" Association du P.C. M., 28, rue des Saints-Péres -- PARIS-7° "

Le N du Compte de Chéques Postaux du P.C.M. est PARIS 508.39

118



ROL-LISTER & C

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 6.000.000 F.

7. rwve MARIOTTE — PARIS 17
Teélephone : 522-19-39

ROLASMAC
TARMACADAM
LAITIER CONCASSE
MATERIAUX ENROBES
EMULSIONS DE BITUME
BETON BITUMINEUX
REPANDAGES
BITUMAC

ROUTES - CANAUX - AERODROMES

Les ENTREPRISES LECAT

61, rue Saint-Fursy
80 - PERONNE - 80

ey

TERRASSEMENTS - DRAGAGES - TRAVAUX HYDRAULIQUES
GENIE CIVIL - BETON ARME - BETON PRECONTRAINT
TRAVAUX ROUTIERS

Boite Postale : 21 Téléphone : 546 +
LN.S.E.E. : 840.80.620.1.009 HC. : 68 B | Peronne
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ENTREPRISES

CANMPENON BERNARD

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 30.399.900F
Siege social : 42 avenue Friedland - PARIS {8¢) Tél.: 227 10-10 et 924 65-53

Pont Amont du Bouleverd Périphérique

Ameénagements Hydro-Electriques
Barrages - Usines
Cenlrales Thermigques et Nucléaires - Travaux
Maritimes et Fluviaux - Travaux Souterrains
Fondations Spéciales - Grands Terrassements
Assainissements - Voies Navigables et
Canaux d'lrrigation
Routes - Autoroutes - Chemins de Fer
Aérodromes - Revétement en Béton
de Ciment et Hydrocarbones
Pomts - Réservoirs - Silos - Ouvrages d'Art
Aménagements et Baliments Industriels
Ensembles Immobiliers, Privés et Administratifs
Toautes Constructions el Ouvrages
Spéclaux en Bélon Précontraint
(Procédés Freyssinel)

*

BUREAVU D’ETUDES-ENGINEERING
GE.C.T.L
Socwere 9 Eludes de Genie Ciwil et de Techniques industnelles
58 bis, savetsue Hoche - PARIS (87 T&l : 227.10.15

Voila des |

220, Avenue Emile M.engin 45_Montargié'tél. 97 ou 10.52
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R I N c " [ VA l SOISY.SOUS-MONTMORENCY (Val ¢'0ise) Tl 989.0421 +

Tous MATERIELS D STOKAGE, CHAUFFAGE 1 EPANDAGE
pe LIANTS HYDROCARBONES

EPANDEUSES
avec rampe 4 . STOCKAGE
— Eure et Loir gl ot RECHAUFFAGE
— Jets multiples .
3 commande de liants :

pneumatique

POINT A TEMPS

— Classiques

— Citernes mobiles

— Spécialistes de
I'équipement des

- ; ; i installations fixes

— Amovibles . - et
— Remorquables (300 Réalisations)

Equipement épandeur 3 transmussion hydrostahique
et rampe & commande pneumatique

DEPUIS 1911, LES ETABLISSEMENTS RINCHEVAL CONSTRUISENT DES MATERIELS D'EPANDAGE
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TERRASSEMENTS
TRAVAUX PUBLICS
BETON ARME
ET PRECONTRAINT
BATIMENTS
TRAVAUX SCUTERRAINS
FLUVIAUX 8 MARITIMES

VILLE DL PARIS - PARC DE DETENTE ET LOISIRS DU TREMBLAY
Terrassements generaux , 1 000 000 m®
M BOURBONMNAIS, Architecte en Chef

entrerrise MOINON
Agence a BERRE-L'ETANG

\Bouches du Rhéne) 57, Rue de Colombes NANTERRE

BP 22 Tel 094237 TEL. : 204-20-82 . 57-20 {9 lignes)

FON DASOILL o i
BUREAU D'ETUDES DE SOLS ET FONDATIONS

Détermination des carcciéristiques des fendations Ingénieurs Conseils

SONDAGES
Tous les sondages mécaniques..  Tout les essais de sols...

Pressiomeéire Ménard - Pénéiroméire
Batiage de pieux d'essai
Lahoraloire - Eludes géophysiques électriques el sysmiques

Etudes de peimechilité . Géologie - Emdes hydregéologiques

Constructions immobiliéres el indusirielles
Quvrages d'art et Génie Civil - Terrassements

Stabilité de déblais el remblais - Routes - Digues - Tunnels

SIEGE SOCIAL

AVIGNON, 139 bis, route de Tarascon - Tel 82 0D 55 (2 lignes groupees)
CENTRE METZ, 41, place Saint Thiebault - Tel 68.7828 et 6873829
AGENCES CHALON SUR SAONL, 19, rue Saint Georges - Tei 48 45 60
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1 ENTREPRISE

BOURDIN & GHAUSSE

3, A, gu Capilal de 6.000.000 F

NANTES, Rue de 'Ouche-Buron
Téléph. 74-59-70

PARIS, 36, Rue de "Ancienne Mairie
92 - Boulogne Billancourt
Tel. 604-13-52

TERRASSEMENTS
ROUTES
ASSAINISSEMENI
RESEFAUX EAU & GAZ
GENIE CIViL

Compagnie Générale de Travaux d’Hydraulique

SADE

28, rue de La Baume PARIS VIII*
Tel 3596110

adductions d‘eau
forages - captages
pompages - réservoirs
canalisations

traitement des eaux
potables et industrielles

assainissement
création de réseaux

sondages et forages
forages horizontaux
pipe-lines feeders

o.0LA.LAL.

USINE ET BUREAUX CARRDS INDUSTRIE

06 - CARROS

2293911233 - AR (931206
Lignes groupées

LE POTENTIEL

DE LA
NOUVELLE

USINE

o.0LRLEAD.

confirme
LA QUALITE REMARQUABLE
des Panneaux Routiers

arfllr

o
garantis 10 ans
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Entreprise GAGNERAUD
Pére et Fils

S.A. au Capial de 1504C 000 de F
Fondée en 1886

7 et 9, rue Auguste-Maquet, PARIS (16°)

Tél, 288-07-76 et la suite

TRAVAUX PUBLICS — TERRASSEMENTS — BETON ARME
BATIMENT — CONSTRUCTIONS INDUSTRIELLES — VIABILITE
ASSAINISSEMENT — TRAVAUX SOUTERRAINS — CARRIERES

BALLAST — PRODUITS ROUTIERS — ROUTES — ENROBES

LE HAVRE (Seine-Maritime) - VALENCIENNES, DENAIN, MAUBEUGE,
DUNKERQUE (Nord} - PARIS (Seine) - MANTES (Yvelines)
PERIGUEUX (Dordogne) - MARSEILLE (Bouches-du-Rhane)

124

Travaux routiers
Sols industriels
Liants routiers
Produits d'étanchéité

Laitiers de hauts fourneaux

v

ENTREPRISES ALBERT COCHERY

Socidété Anonyme au capital de 17 500 000 F.

Tél. : 387.31.87 6, rue de Rome - PARIS 8¢




L'EAU
c'est la specialité de Ia

LYONNAISE DES EAUX

traitement
distribution
service

a8t entreprise - maquette ch de lassus \

captage

eaux de surface
eaux de forage

LA LYONNAISE DES EAUX

produit

chaque année, 700 millions
de m*® d’eau pour alimen-
ter métropoles, syndicats
de communes, villages, |

—
o
G

45, rue cortambert, 75 -paris XVI" - tél. : 870.13.02



PALPLANCHE
FIALLQUES

[ ARSSEN = I ACKANWANNA — ROMBAS 400 G

GERSTHEIM
Pont-route sur le Canal d'Alimentation de I'lLL.
Les culées sont en palplanches et caissons LARSSEN [l et [i] refiés par des tirants.

WENDEL-SIDEIOR

Siege social, 57-Hayange - 1él. (87) 84.28.41

DEPARTEMENT TECHNIQUE DES PALPLANCHES - 4, RUE DES CLERCS 57 METZ - TEL. (8;’) 68.48.00




