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LE PLACEMENT “PIERRE” DES

SOPRORENTE, Societe Civile de Placements immobuliers & capital
variable a été créée et est animée par des anciens éléves de Poly-
technigue, Centrale, Arts et Métiers, Travaux Publics, Mines, Ponts et
Chaoussées, Sup’Elec, Sup'Aéro, Télécom, Agro, INPG, etc.

Pourquoi SOPRORENTE?

Pour repondre a une précccupation gue nous avions fous : réaliser
en toute confionce un placement sir, d'un bon rappert et qui nous
procure un revenu régulier.

SOPRORENTE nous apporte :

® La sécurité.

SOPRORENTE s'est constituée un patrimoine de bureoux, d'entre-
pots, de murs de boutique : de I'immobilier industriel et commercial,
un secteur qui reppore sensiblement plus que I immobilier d'habita-
tion. Une diversité qui permet de répartir les risques.

Les revenus sont versés tous les trimestres. Le capital se valorise en
méme temps que le patrimoine immobilier.

L'OBJECTIFEST LA RECHERCHE D'UNEGQUILIBRE ENTRELE RENDE-
MENT ET LA PLUS-VALUE SUR UN TAUX GLOBAL QUI PCURRAIT
ETRE COMPRIS ENTRE 10 “n ET 13 ¢

e La souplesse d'action.

Le patrimoine de SOPRQRENTE est divisé en parts que |'en peut
acquérir ou céder progressivement. La valeur d acquisition d'une
part est actuellement de 1620 F,

# La tranquillité,

Les animateurs de SOPRORENTE gérent depuis plus de 15 ans un
important patrimoine immobilier. lls ont acquis une grande connais-
sance du marché et pratiquent une sélection et une gestion rigourau-
ses des investissements.
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PRORENTE

ANCIENS DES GRANDES ECOLES

Les coefficients multiplicateurs de SOPRORENTE :

1/Ll'indépendance.

SOPRORENTE est le placement « pierre » des anciens des grandes
écoles, indépendant de tout groupe financier ou immebilier, géré par
SOPROFINANCE, I'établissement financier créé par des onciens
éléves de grandes écoles.

2 /La disponibilité.
La variabilité du capitel de SOPRORENTE en fait un placement rapi-
dement disponible.

3/La compétence.

SOPRORENTE offre une garantie supplémentaire & ses adhérents,
celle apportée par la compétence de son Conseil de Surveillonce.
Ses membres, professionnels de | immobilier, participent activement
au choix des investissements et mettent bénévolement leurs compé-
tences et leurs expériences au service de SOPRORENTE en collgbo-
rant & |'étude technique des dossiers.

Vous avez ces préoccupations.
Ecrivez & SOPRORENTE ;

50, rue Castagnary - 75015 PARIS
ou téléphonez au 45.32.47.10.

Pour en savoir plus envayez ce bon a SOPRORENTE
50, rue Cosrcgnory 75015 PARIS.

Nom __ R .
Prénom _ . _
Ecole _ . Promo_. - _
Adresse _ o _ _
Tel. Bureau .. _ Domicile _

souhaite, sans engagement, recevoir des informations completes

sur SOPRORENTE.
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mars & co

nous sommes une entreprise de conseil
spécialisée en réflexion stratégique.

nous nous impliquons dans la mise
en euvre de nos recommandations.

dés notre fondation a Paris en 1979, nous
wvons choisi de ne travailler que pour

un certain nombre de grandes enlreprises
internationales avec lesquelles nous
développons des relations a long lerme.

ni a Paris, ni a New York, ni a Londres
nous ne sommes suffisamment nombreur
pour assurer notre développement.

si vous désirez rejoindre notre équipe,
contactez notre Direction des Ressources
Humaines au 122 bouwlevard Exelmans
75016 Paris.

Paris-Londres- New York
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Viaduc de Nantua - A40 (Photo Louis Monier)

Inauguration d'un nouveau trait d’'union européen.

En décembre prochain, la Société des Autoroutes Paris-Rhin-Rhédne metira en service 42 km sur I'auto-
route A40 (MGcon - Genéve) entre Bourg Sud et Sylans.

L’autoroute A40 qui, & son achévement, assurera la liaison depuis I'autoroute Aé jusqu’'a Genéve, cons-
titue actuellement le plus impressionnant chantier de construction que I'on ait eu depuis longtemps
en France. On y trouve une succession d'ouvrages d’art, de viaducs, notamment celui de Poncin —
sur la section Pont d’Ain - Saint-Martin — et ceux de Nantua et des Neyrolles — sur la section Saint-
Martin - Chétillon-en-Michaille ; qui rassemblent tout ce que la technique actuelle propose en matiére
de procédés de construction et d’élégance de formes. L'autoroute Mécon - Genéve représente un
nouvel itinéraire autoroutier de 228 km. La partie concédée a la Société des Autoroutes Paris-Rhin-
Rhéne représente 104 km, de I'autoroute A6 — aux environs de Macon — jusqu’a Chdtillon-en-Michaille,
prés de Bellegarde. Les 124 autres km ont été réalisés par la Société du Tunnel du Mont Blanc.

Société des Autoroutes Paris-Rhin-Rhéne

41 bis, avenue Bosquet - 75007 Paris
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MATRALOC

47, rue Richer 75009 PARIS
Tél. : 45.23.15.46 — Télex : 296.614 F

DECROTTEUR
de pneus de camions en sortie de chantier
[
Station de lavage des pneus

Supprime totalement
tout autre moyen de nettoyage

o
Décrotteur de semi-remorque
.

Décrotteur pliable pour chantier
de trés courte durée

PCM — 1986 — Ll




AEROPO
DE PAR

ADP: des terriens voués au ciel. Du siege
de votre voiture au fauteuil de l'avion,
chaque année ADP se
charge de tout pour
ouvrir les routes du ciel a plus

de 30 millions de voyageurs.
¥ Depuis le guidage des
avions dans le ciel de Paris
jusqua la coordination des opé-
rations descale, ADP assure toute
l'assistance technique nécessaire aux
plus grandes compagnies aériennes.
Au cceur du désert ou pres des grandes
métropoles, ADP participe chaque année
: a la realisation des complexes aéropor-
< tuaires les plus avant-gardistes et les plus

performants du monde.

ADP, cest Aéroports De Paris: 14 plates-formes aéro-
nautiques en région parisienne, 6 000 agents, techniciens
et ingénieurs au service du ciel. ADP, partenaire de
200 compagnies aériennes, a contribué a la réalisation de
plus de 60 aéroports dans le monde entier.

Faibwrt & Pattners

Aeroports De Paris

291, bd Raspail - 75675 Paris Cedex 14 - Tel.: 43.35.70.00 - Télex : 270803 F
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MATRALOC

47, rue Richer - 75009 PARIS

DECROTTEUR de pneus de camions en sortie de chantier

Station de lavage des pneus
Supprime totalement tout autre moyen de nettoyage

Décrotteur de semi-remorque

Décrotteur pliable pour chantier de trés courte durée

Combien de litres de boue sont-ils rejetés sur la chaus-
sée par un camion sortant d’un terrain détrempé ? On
admet la moyenne de 30 litres de boue pour deux roues
jumelées, A cause de la gorge existant entre les deux
preus.

Un camion & deux ponts arriére répand ainsi sur la route
120 litres de boue. La pancarte ''Attention sortie de
camion’’ ne couvre pas, en effet, les responsabilités
de I'entreprise et les multiples allées et venues des
camions aux abords des chantiers, carriéres, déchar-
ges, etc... Sont autant d’atteintes a la Sécurité des pié-
tons et conducteurs de véhicules.

Le Code de la route prévoit dans son article 17, I'inter-
diction de tout produit pouvant géner la circulation ;
confirmé par un décret du 27 décembre 1968
n° 58.13.54 article 1er - 4® alinéa, interdisant le dépot
de boue, de salissures et de tout objet sur la chaussée.

FONCTIONNEMENT

Les différentes phases de |'opération de nettoiement
sont les suivantes :

— Les freins du DECROTTEUR é&tant bloqués, le
camion monte sur |'appareil.

— Le chauffeur libere les freins des rouleaux sans des-
cendre de sa cabine,

— Le camion fait tourner ses roues démarrant direc-
tement en 42 ou B¢, suivant la puissance du véhicule,
méme lorsque celui-ci est en pleine charge.

— La force centrifuge et la pression des pneus sur les
rouleaux évacuent la boue située a |'intérieur des jume-
lages et dans le dessin des pneus.

— Le camion ralentit et s’arréte.

— Le chauffeur appuie sur le détendeur sans descen-
dre du véhicule, les freins du Décrotteur sont instan-
tanément blogués et par 1a bloquent les rouleaux.

— Le camion peut partir.

Tél. : 45.23.15.46 - Télex : 296.614 F

La durée de I'opération pour le nettoyage seul est de
15 secondes, en nettoyage complet pour un camion
a partir du moment oud il accéde sur les rampes du
Décrotteur jusqu’au moment ot il en sort, il faut comp-
ter environ 1 minute 10.

La capacité de I'appareil est de 400 4 600 véhicules
par jour.

Les avantages du Décrotteur, sont de nettoyer les
pneus de camions :

a) sans eau

b} sans électricité

c) sans personnel

d) sans que le chauffeur ne descende de son véhicule
e} sans perte de temps

f) entretien pratiqguement nul {graisser tous les 4 mois)
g) montage et mise en place rapide

h) appareil réutilisable pour plusieurs chantiers

i} pieces en totalité dans tous les pays, sauf les dis-
ques de freins

j¥le camion fonctionne sur le décrotteur dans de meil-
leures conditions que sur la route puisque le différen-
tiel ne travaille pas.

La boue est récupérée dans une fosse se trouvant sous
I’appareil et vidée régulidrement par un engin quelcon-
que du chantier.

MODEL STANDARD - ROUE AR 6 x 4
MODEL PLIABLE - 6 x 4 SE DEPLACE EN 15’

MODEL RARA - ROUES ARETAVDUG6 x 4 AVEC
LAVAGE

MODEL SEMI-REMORQUE - AVEC OU SANS
LAVAGE

R
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La torce qui frappe

ﬁEnfongage de tubes acier sous
routes et voies ferrées jusqu’a
1.400 mm de

® Simple et rapide mise en ceuvre
® robuste @ puissant
® precis (DROIT au BUT)
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Pour plus d'informations, appelez M. Wendling (35.81.50.24) ou M. Commery (53.53.89.83)

A TRACTO-TECHNIQUES S. A,

46 RU HDU RH m m &4 Siege Social: Agence du Sud-Quest:
’ ' 400 Ruede laLiberte B8 P 100 6. Rue Ste Clare
\ Tel 3581 5024 Tolex 770565 Tel 53 453 8983
76410CLEON 24000 PERIGUEUX




Voiries
Aérodromes
Travaux routiers Sols industriels

SOCIETE ANONYME POUR LA CONSTRUCTION
ET L'ENTRETIEN DES ROUTES

1, rue Jules-Lefebvre 75009 PARIS - Tél. : 42.80.69.05 - Télex 660923 SADERDG

.1 41.34.62.34
: 81.58.63.22
: 73.83.08.55
: 64.94.80.81
: 76.25.81.33
: 43.23.24.76
: 91.02.36.30
: 99.59.25.91
.:61.49.41.54

ANGERS 49240 AVRILLE Teél
BESANCON 25410 SAINT-VIT Tél.
CLERMONT-FERRAND 63370 LEMPDES Tél.
ETAMPES 91150 ETAMPES Tél.
GRENOBLE 38320 EYBENS Tél.
LE MANS 72000 LE MANS Tél.
MARSEILLE 13014 MARSEILLE Tél.
RENNES 35013 RENNES Tél.
TOULOUSE 31024 TOULOUSE Tel

Departement GRANDS TRAVAUX et TRAVAUX SPECIAUX
69671 BRON - Tél. : 78.26.60.03

Réseaux
Assainissements
Terrains de sports

ILE-DE-FRANCE

— Ouvrages d'art, travaux souterrains, métros
— Travaux fluviaux, barrages

— Routes, autoroutes, plates-formes ferroviaires, aéroports

— Centrales thermiques

— Usines réservoirs, silos, parkings

— Assainissement, VRD, travaux spéciaux
— Travaux d’entretien

38, rue du Séminaire - Centra 401 - 94616 RUNGIS Cedex

Tel. : 46.87.31.88 et 45.60.50.50 - Télex : 205 817

10
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Entreprise denvergure, soucieuse de sa rentabilité économique,
Elf Aquitaine a aussi une ame. Passionnée par les activités de son
egpoque, Elf Aquitaine a fait de la marche en avant une vertu. Dans
tous ses gestes, du plus quotidien au plus sophistiqué, la société
cherche a progresser. Du forage off-shore a la chimie en passant
par le bateau de Pajot, Elf Aquitaine parie surl'avenirtouslesjours.
Pour continuer a tenir son rang. Pour le bien commun.

soeciété nationale elf aquitaine

Tour EIf. 92078 Paris-La Défense Cedex 45.

AAPES

forclum

Centre d'Affaires Paris-Nord
B.P. 201 - 93153 Le Blanc-Mesnil
Tél.: (1)486542 41

TOUTES INSTALLATIONS ELECTRIQUES
INFORMATIQUE INDUSTRIELLE
GENIE CLIMATIQUE - AUTOMATISMES
MAINTENANCE - INSTRUMENTATION

FORCLUM a réalisé les installations
de gestion centralisée
des équipements d’éclairage, ventilation,
sécurité etc... de complexes routiers
et autoroutiers tel que voirie souterraine
des Halles de Paris.
Autoroute A 14 (Epad) etc...

50 Etablissements
en France et a I'étranger

~PCM _ 1986 — 11
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SURS
POUR

LCAUTOROUTE

ESTEREL
- COTE DAZUR

i Lintervention du département
“Assistance Technique Extérieure” du CNET,
a permis a la société d'autoroute Esterel-
Cote d’Azur de doter ses équipes mobiles
d'un systéme de liaison radio, sir et
performant.

Spécialiste en ingénierie des
telécommunications, le département AT.E.
gréace a la collaboration des experts du
CNET assure une assistance technique sur
mesure aux organismes publics: conception
des installations, expertise des systémes,
rédaction des cahiers des charges, analyse
des propositions et réception des
équipements en usine et sur site.

La maitrise technologique du CNET alliée
a I'expérience “terrain” développée aupres
d'organismes tels que les directions de
I’équipement, Renault ou la RATP,
garantissent le haut niveau des prestations.

Pour vos problemes de
télécommunications et de télématique
faites-vous assister par des experts

indépendants: CNET Département STC/ATE.

CENTRE PARIS B - DIVISION STC
Deépartement Assistance Technique Extérieure

38-40, rue du Général-Leclerc - 92131 ISSY-LES-MOULINEAUX -

Tél.: 46.38.48.34 - MINISTERE DES PTT.

YR ANIUM
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COFIROUTE

LE SAVOIR-FAIRE AUTOROUTIER

680 kilomeétres en service
L'Océane : Paris - Le Mans/Angers-Nantes -
Le Mans-Vitré (A 81)
L'Aquitaine : Paris-Orléans-Poitiers
Orléans-Salbris (A 71)

mus | 70 kilometres a construire
4 dont Salbris-Bourges
Un financement approprie
Plus de 6 milliards de francs déja mobilisés.
Des constructeurs de qualité ‘
SGE, GTM Entrepose, Colas, Fougerolle, Entreprise Jean Lefebvre.
f | Une exploitation efficace ,
NANTES Y 10 districts phargés de la viabilité et de la perception des péages.
Une amelioration constante des prestations
de service indispensables au confort et 4 la
securité des usagers (aires de repos, aires de service,
restauration, information, entretien, dépannage).

COFIROUTE
77, avenue Raymond Poincaré 75116 Paris - (145051413

CHARTRES A

RENNES B

POITIERS tog

e COILLEDRAT .. ...

. Société anonyme au capital de 2.000.000 francs

17, rue Pierre-Rigaud

94204 IVRY-SUR-SEINE CEDEX
Tél. : 46.72.95.05

TRAVAUX PUBLICS
ROUTES
AERODROMES

BETON ROUTIER

12
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LES LOIS DU LEADERSHIP
DANS LE BTP """

..OU LE FLIRT DE L OPERATIONNEL
. ET DU STRATEGIQUE

par Jean Latizeau
Vice-Président du Cabinet Mars & Co (*)

Notre métier de Conseil en Stratégie nous conduit souvent sinon a opposer, du
moins a différencier ce que nous appelons, d'une part les facteurs opération-
nels, et d’autre part les facteurs structurels c’est-a-dire véritablement stratégi-
ques. :

Aprés une premiére partie qui décrira la finalité et Ies principales techniques de
I'analyse stratégique, nous montrerons, nous appuyant sur notre expérience
acquise dans ce secteur, que le BTP présente |'originalité que la plupart des
"leviers stratégiques’’ y sont des variables qui seraient seulement qualifiées

““d’opérationnelles’’ dans d’autres industries.
i 1 .

(*) Mars & Co est un Cabinet international de Conseil en Stratégie créé a Paris en 1979 et disposant de bureaux 4 New
York et & Londres.

Jean Latizeau, 4gé de 34 ans, est ancien éléve de I’Ecole Polytechnique. Aprés 4 ans passés a la Direction du Marketing
d’Unilever, il a rejoint le Cabinet Mars en 1979 & sa création.

—_—rChM — 1986 — 11
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I - FINALITES ET TECHNIQUES
DE LA REFLEXION STRATEGIQUE

1.1 La problématique stratégique

La finalité de la réflexion et de |la décision stratégiques,
telles gu’elles doivent étre menées par les dirigeants
de I'entreprise avec |'assistance éventuelle de consul-
tants spécialisés, est |'optimisation de la génération
de profit dans une optique 8 moyen/long termes.

Les moyens & disposition de l'entreprise pour cette
optimisation sent les ressources qui lui sont accessi-
bles, toujours dans une proportion limitée, et qui appar-
tiennent & deux grandes catégories : financiéres et
humaines. La décision stratégigque dans I'entreprise
reléve done toujours d'une problématique de choix, de
définition des priorités d’allocations de ressources.

Cette optimisation s'opére sous diverses contraintes
externes ;

* Celle de I'édvolution des marchés a servir. De ce
point de vue, |'erratisme des marchés de BTP est une
contrainte forte, qui tranche par exemple avec la régu-
larité des marchés sur lesquels opérent d’autres entre-
prises, comme ceux de produits alimentaires de base
par exemple.

¢ Celle des concurrents.

Cette vision concurrentielle est fondamentale. En effet,
en matiére d’efficacité économique de |'entreprise, il
ne s'agit pas de faire “seulement” mieux que les

années précédentes (en matiére de baisse des colts,
ou de taux de succes pour |'obtention de contrats, par
exemple), mais de progresser au moins aussi vite
que la moyenne des entreprises du secteur., Autre-
ment, si les concurrents plus performants sont trop
nombreux, ils pourront dégager des ressources leur per-
mettant de gagner des parts de marché au détriment
de votre entreprise.

Ce grignotage amoindrira & son tour |'efficacité éco-
nomique et la rentabilité financiére de I'entreprise qui
se trouvera prise ainsi dans un cercle vicieux qui peut
étre fatal.

1.2 Définition et exemples de leviers stratédgiques

On I'aura saisi par le paragraphe précédent, la démar-
che de l'analyse stratégique est de rechercher les
movyens d'optimiser le fonctionnement économique de
I'entreprise pour en optimiser le rendement financier.

Ceux de ces moyens qui seront identifiés comme per-
mettant de réaliser des écarts majeurs et durables
de performance entre les différents acteurs du méme
secteur, seront qualifiés de leviers stratégiques. lis
ont un caractére fondamental, car ils seront |'objet
des grandes décisions d’allocation de ressources, leurs
effets se feront sentir dans un horizon de temps
important. Citons quelques exemples de ces leviers
stratégiques :

* | a taille des usines [généralement rencontré dans les industries “’lourdes’’) :

Cout de production

»

100 200

v — Taille d usine:
300

* Le bon choix technologique (souvent rencontré dans les secteurs “de pointe’’) :

Cout de production

Types de technologie :

A

14




etoe...

tionnelles, par exemple :

Cout de production

¥ 3

* L’'expérience accumulée (classique pour les activités 3 forte composante de main-d’ceuvre) :

Part de marche

A

- Production cumulée

* La masse des efforts publicitaires (produits de grande consommation) :

Cont de production

100

Sans...

|

Y + Talle
200 300 d’usine

N Avee controle informatise
du process

—»  \ontants de publicite

Par rapport a cela, certaines décisions ou situations auront des effets du second ordre, et seront dites opéra-

Coiit de production
A .
Avec systeme
- d¢ motivation
- Jdu personnel

‘/Sa_ns...

A B C
technologie utilisée

PCM — 1986 — 11
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Part de marche
F 3

utilisation

télévision ~~u

utilisation
presse + radio

Montants publicitaires

Ce distinguo entre aspects opérationnels et aspects
stratégigues est fondamental, car il met en évidence
des problémes dont la gravité, et les mesures pour les
résoudre, sont d'ordres de grandeur différents. Ainsi,
dans le premier exemple, cela ne changera pas fonda-
mentalement la triste position de I'industriel de taiile
100 (face a ses concurrents de taille 300 peut-&tre
méme démunis de process informatisé) que d’informa-
tiser son propre process. Il lui faudra en fait procéder
a un mouvement stratégique drastique tel qu’ache-
ter une autre entreprise du secteur et regrouper les pro-
ductions dans une grosse unité... ou bien abandonner
la bataille.

Il - LE CAS DU BTP

Dans de nombreuses activités économiques (industries
primaires, industries lourdes, industries de transforma-
tion, biens de grande consommation, etc...) la problé-
matique stratégique, c’est-a-dire les moyens de créer
des écarts majeurs d’efficacité économique entre les
concurrents, peut &tre synthétisée pour I'essentiel a
I"'aide de quelques variables seulement, voire une
seule {(exemple : taille globale et choix technologique).

11 en va tout autrement dans le BTP o0, outre la
nécessité de distinguer de nombreux ‘‘segments
stratégiques’’ d’activité pour la raison que les varia-
bles de compétitivité ne sont pas toujours les mémes
de I'un a l'autre, il existe souvent au sein de cha-
que segment une pléiade de leviers stratégiques
qu’il faut tous prendre en compte simultanément, car
aucun ne I'emporte significativement sur les autres. Et
pour couronner ce festival de complexité, il s'avére que
si certaines de ces variables sont ‘‘massives’’ (comme
un budget publicitaire, ou une taille d'usine dans les
secteur précités) d'autres, les plus nombreuses, peu-
vent étre qualifiées de “‘subtiles’’. A titre indicatif, et
de maniére simplifiée, citons péle-méle :

¢ Segments stratégiques

Batiments neufs, réhabilitation, construction a usage
trés spécialisé (hopitaux...), maisons individuelles,

petits chantiers de travaux publics, grandes réalisations
de travaux publics, routes et autoroutes, fondations
spéciales, etc...

* Laviers stratégiques rencontrés

Variables massives

Taille giobale, taille moyenne des chantiers, nombre
des centrales d’enrobage, budgets de publicité, mon-
tant des efforts de recherche, etc...

Variables ‘‘subtiles’’

Efficacité du sytéme d'information, expérience et for-
mation des commerciaux, motivation des ouvriers,
accumulation et diffusion des “‘astuces’’ de réalisation,
charisme des dirigeants, méthodologie de sélection des
candidats, etc...

Concernant par exempie les systémes d’information,
un article récent du Wall Street Journal (essentielle-
ment consacré au challenge de Digital envers IBM en
informatique départementale) fournissait une illustra-
tion trés significative en citant les propos du Vice-
Président de DRAVO (un trés grand constructeur amé-
ricain) :

*...Nous avons l'intention de relier les tadches adminis-
tratives, départementales, d'ingénierie et autres fonc-
tions assistées par ordinateur par un réseau d’informa-
tion unique...

Nous sommes dans une activité trop concurrentielle
pour nous permettre d’attendre {qu’IBM ait mis au point
une nouvelle gamme de minis)..."”",

Autrement dit dans ce métier du BTP, il est stratégi-
que de se doter d'un petit RITA !

Ainsi, autant les variables '‘massives’’ devront étre
actionnées a grands coups de capitaux (investisse-
ments, budget de frais généraux, acquisitions d’entre-
prises, etc...}) autant les variables ''subtiles’’ relévent
beaucoup plus de la gestion gquotidienne de la res-
source humaine.

Pour ces derniéres, chaque *‘quantum’’ d'amélioration
d'efficacité est faible, mais leur accumulation patiente,
systématique, ordonnée, peut au bout du compte pro-
voquer das écarts concurrentiels trés significatifs.
La gestion stratégique optimale de ce type de varia-
ble nécessite : de la matiére grise {pour trouver les
“astuces’’ de réalisation}, de la finesse et de 'ouver-
ture d’esprit (pour recruter, former, motiver les hom-
mes), de la rigueur et de la méthode (pour faire la
synthése des expériences individuelles et les rediffu-
ser dans I'entreprise), et du temps car une culture, per-
formance d’entreprise, ne se crée pas en un jour.

Rares sont sans doute ceux qui, considerant ce métier
de l'extérieur, se douteraient de tant de subtilité dans
I'univers du béton et du goudron !
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POUR LES BATISSEURS DE DEMAIN.

Avec un tiers du marche national, 12 usines, 4 centres de broyage, 10 centres
de distribution, son centre de recherche, son potentiel de transport vrac
et de distribution de béton et agrégats, ses filiales a I'etranger, la Societe
des Cllmentls Francais se place au premier rang des producteurs francais et
parmi les plus grands cimentiers du monde.
Chiffre d'affaires consolidé : 6 milliards de frs. SOCIETE
s @BDES CIMENTS
_—FPour un futur solide. FRANCAIS
L4 e ——

EUROPE ETUDES GECTI @

BUREAU D'ETUDES TECHNIQUES

SIEGE SOCIAL

Z.A. des Marais - 28, rue des Osiers
78310 COIGNIERES

Tél. : 34.61.89.89 - Télex : 699762 F N° 1 FRANCAIS

AGENCES DU MATERIEL DE PROPRETE

REGION PARISIENNE ET DEPARTEMENT ETRANGER

4 Clichy. Tél. : 42.70.98.40 — Bennes & ordures ménagéres

— Bennes pour déchets encombrants
et industriels

- Bennes polyvalentes
PROVINCE — Bennes pour la coliecte sélective

Lille. .. . ..... ..... {16} 20.72.83.37 — Léve-conteneurs et appareils hermétiques
: — Aspiratrices balayeuses
r_arsellle """"" (16) 91 '73'10'63 — Matériels de relais et de transfert
ce ............. (1 6) 93.31.15.6b6 _ CompocTeurs de déChOfgeS
Rennes ... ... ... .. (16) 99.50.06.94
Strasbourg . . . . .. .. (16) 88.31.10.60
Toulouse . . .. . . .. .. {16) 61.47.43.75
Tours . ... .. ...... (16) 47.27.41.97 335, rue Jean Guiton - 17000 LA ROCHELLE
Villeurbanne . . . . . .. {16) 78.89.81.18 Tél. : 46.43.86.72 - Télex : 791 311
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RUBALISE
RUBARRAGE

marque et modeles déposeés

SEPARATEUR POUR EAUX
DE RUISSELLEMENT

SORM

Le séparateur SORM est un
ensemble autonome de
prétralement des eaux ruisselant
sur de grandes surfaces etanches
Il resulte de I"association gans une
méme cuve d'un reserveir dorage
et d’un systéme de régulation de
débit Amsi, foutes {es eaux
recuellles sont dessablées y
compns quand. 3 !'occasion ¢ une
piuie d'orage. une partie d entre
elles doit &re ecrétee directement
vers |'exutoire Aprés étre passees
dans le premier compartiment
{debourbeur ). les eaux chargees
d'hydrocarbures sonl évacuees vers
le separateur lamellare grace a un
régqulateur de débit de surface. Un

saint dizier rd

surverse siphomique réglable assure
I'evaguzlion des debils
excedentaires

Cette conceplion permet de

prétrarter avec le SDRM [ sans Rubans de signalisation,
ouvrage annexe) 1es eaux dont le A

061 o Supereur 3 150175 La ‘vetelm(?nts. fluorescents o
cuve cylindrique. d' axe honzontal, et rétroréfléchissants de qualité.

est mise en place direclement sur 1a
canalisation dont les eaux sont a . s s .
épurer Le milieu récepteur est alors Films rétroréfiéchissants
protégé contre ia plupan des A A4b ]

deversements accidentels De plus. homologues Réthioflex/T2S
si les surtaces d'apport pluvial en
amont augmentent, il sulfit d'un
reglage de la surverse pour adapter
le SDRM aux nouvelies contraintes
de gébit

SAINT-DIZIER
46 rue de Bassano 75008 Pans
Tel (1) 47 20 48 35 - Telex 610096

Documentation : T2S (groupe THIOLLIER)
ZIi -BP 13
42290 SORBIERS
Tel.: 77.63.88.58

SOCIETE DE L'AUTOROUTE

ESTEREL-(OTED'RIUR

AB AlX - FRONTIERE / A52 el A5D AlX - AUBAGNE - TOULON / A51 AIX - MANOSQUE

Oecurite Confort
Rapidite

DIRECTION GENERALE
BP 51 - 83480 LE PUGET SUR ARGENS
TEL. (94) 45.52.71

DIRECTION DE L'EXPLOITATION Esm
BP 41 - 06210 MANDELIEU - TEL {93) 4918 83
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GEOTEXTILES

Publicite

Le développement des géotextiles dans le monde entier pousse
des producteurs toujours plus nombreux & s'intéresser & ces
produits. L'amélioration des connaissances techniques acquises
au fil des années permet des utilisations nouvelles des géotextiles.

L'usage de ces produits se généralise maintenant a tel point gue .
nombreux sont les maitres d'ceuvre ou acheteuwrs qui, dans le .
souci de sélectionner le meilteur produit au meflleur prix, dans le -
cas consideéré, rencontrent un difficile probléme de choix.

Nous avons demandé, pour répondre & ces questions, l'avis d'un
spécialiste, Monsieur Lehmann, de 1a société Mécaroute.

Quels sont les critéres techniques du choix ?

Vous les trouverez dans de nombreux documents. Les plus importants

sont :

sLa note d'information technique, publiée en 1983 par le SETRA,
Service d’Etudes Techniques des Routes et Autoroutes, et le LCPC,
Laboratoire Central des Ponts et Chaussées,

s Les cahiers derecommandations éditées parle CFGG, le Comité Fran-
cats des Géotextiles et Géomembranes qui regroupe de nombreux
intervenants publics et prives {laboratoires, bureaux d'études, fabri-
cants, distributeurs, utilisateurs ).

sLes normes AFNOR géotextiles, aboutissement des travaux de nom-
breuses commissions du CFGG qui ont vu le jour en 1983,

Parmi cetle masse d'informations, 'acheteur doit faire coincider les
termes du probléme a résoudre avec les caracteristiques techniques
du geatextile qui canvient le mieux au meilleur prix

Alors comment déterminer le produit adéquat ?

Tout d’abord, le maitre d’ceuvre doit deéterminer des criteres techni-
ques reéels qui permettront le libre jeu de la concurrence entre les
divers produits disponibles sur Je marché.

Nous avons remarqué par exemple que I'habitude de choisir son géo-
textile en fonction d’'une masse surfacique {ou grammage : masse du
geotextile au m2) tend a disparaitre.

En ettet se baser sur ce cnitére, et lui seul ne permet en aucun cas
d'atteindre le but recherché, car cet élément n’est pas a lui seul deter-
minant des gualités d'un produit donné.

Yous voulez dire que les qualités des produits proposeés sur le marché
ont évolué ?

Bien sir. La comme dans d'autres secteurs, la recherche se poursuit...
el on frouve aussi.

Dans les nouveaux produits affirmant teur présence sur le marche,
vous pouvez par exemple trouver maintenant des geotextiles tissés ou
composites.

C'est pourquoi le SETRA et le CFGG font désormais appel aux perfor-
mances techniques et a des “fiches d'identitication produit” ([comme
celle de notre gamme PROPEX présentée sur notre documentation
technique} qui sont un état précis des performances de chaque
produit en fonction du mode de fabrication, de la matiére premiére de
base. de la section et de la longueur des fibres,

Il est desormais possible de choisir les qualités de son géotextile avec
autant de précision que celles du ciment que 'on utdisera pour un
ouvrage en beton. Il faudra donc en assurer le contrdle sur chantier
pour ne pas réduire 4 néant le temps passé a un choix judicieux.

Donc pour vous, 1a concurrence croissante semble étre un facteur de
développement ?

Tout a fait, surtout siles acheteurs éventuels comparent en permanen-
ce les differents produits, tissés et non tissés, offerts sur le marche. .

Alors que faut-il faire avant de décider un achat de géotextile 7?

D'abord, consulter ses fournisseurs en exposant clairement I'utilisa- |
tion du geotextile, les caracteristiques techniques souhaitees en étu-
diant les tableaux de classe publiés par le CFGG.

Pour notre part, nous aidaons les acheteurs eventuels en publiant les
résultats d'essais et valeurs moyennes dans les normes AFNOR {en
précisant guand cela estdemandé les valeurs sens production et sens -
travers).

Quand cela est nécessaire pour des comparaisons, nous sommes a
méme de fournir les performances technigques selon les différentes
narmes européennes. Nous facilitons ainsi la comparaison primor- -
diale pour arriver au meilleur rapport qualité/prix. Ensuite, exiger les
procés-verbaux d'essais réalisés en France dans des laboratoires
notoirement connus. Pour ce qui nous concerne nous tenons en .
permanence les procés-verbaux de ces essais a la disposttion de
notre clientéle. :
Enfin demander la fiche d'identification des produits pré-sélectionnés.
C'est une véritable carte d'identité qui seule garantira les critéres qui
sont la base du choix.

Il est intéressant de voir qu'une base de comparaison solide existe
deésormais et ncus sommes certains que les maitres d'ceuvre et les -
entreprises vont maintenant les uliliser de maniére réguliére.

Pour conclure, avez-vous d’autres conseils a apporter aux acheleurs
potentiels ?

Qui, car bien acheter va également de pair avec bien cantrdler ce qui
estlivre | il faut donc réceptionner correctement les produits de manie-
re a pouvair facilement vérifier les caractéristiques techniques et
celles d'identification et s'assurer qu'elles sont en conformite avec la
demande initiale.

Notre dernier conseil sera : CONSULTEZ NOUS !
Nous pouvons livrer partout en France Métropolitaine, méme 500 mz
sous 72 heures.

Belle performance!
Merci Monsieur Lehmann.

& Caractéristiques des Géolextiles PRDPEX
AMOCO " ProPes 1211 ProPex 605D | ProPex 506D | PraPex 60BZ * ProPex 054  ProPex OGE
‘l' Ui icm‘mellrm: Chaine  Trame ;I:h\nr Tiome | Chaine | Treme j Chwine  Trame  Cnsing  Trame Wethade
Resistance # la traction KN/m 11714 17 17 |23 27 35 33 55 58 75 76 :
Allongement # I"etfort '
Manmal ¢ 1 Y 18 18 19 21122 27 25 27 30 18 18 17
Déchirure tr:pT‘eznidala [ T mar ' 00 Methade
i, KN 0.9 08 10 09 1.2 09 1.0 08 12 12 14 29 (omue mtcarﬂ“e 4. IR
na - T T el T ps a
Permittrnre khce ) s 005 008 6o G2 _ 021 026 des
.TT?"S’“‘SSi_'“_““L, ) me/s - 109 108 1.2107 _1.310 7 87107 Geotexties 36 RUE DE SILLY
| Poromélrie0g5 ) um 1o 1o 05 ne o N0 125 92100 BOULOGNE BILLANCOURT
| Permeabilite Kn cm/sec. 1003 210-F 5103 810 3102 45107 TEL. (1) 46.04.33.00 - TELEX : 200080F
Dechirure aux clous ﬁm .
Tandes dimenetn daN - 100100 100 75 75 75 185 90 250 340 Techea.ss
Resistance au poinconnement daN - 65 BEG 125 180 230 =

Toutes ces valeurs sont des moyennes de tests faits dans les laporatcires francais et par I'usine
'vous desirez d'autres qualités pour des apphcations speéciales. nhésiez pas 4 nous contacter!
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“ mecaroute S.3. EEE—

36, rue de Silly - 92100 BOULOGNE-BILLANCOURT

Tél. : (1) 46.04.33.00 - Télécopieur :

(1) 46.04.23.50

AMOPAVE

LA SOLUTION
AUX REMONTEES DE FISSURES

La remontée des fissures dans les couches de roule-
ment est le probléme de tous les maitres d'ouvrage et
maitres d'oeuvre dans de trés nombreux pays.

Qutre I'aspect visuel desagréable des fissures colma-
tées, une des plus graves conséquences de ces fissu-
res est la pénétration importante de I'eau dans les sous-
couches de la chaussée, entrainant souvent d'impor-
tantes dégradations.

De nombreuses techniques destinées & pallier ces
inconvénients ont é1é testées a ce jour sans qu’aucune
donne entiére satisfaction.

La solution AMOPAVE que nous proposons est un
procédé basé sur I'utilisation de géotextiles. Les essais
dé)a réalisés dans ce sens en France ont donné des
résultats plutdt positifs, bien gu’ils aient été menés
avec des produits peu adaptés a cette application trés
spécifique.

Le textile AMOPAVE, spécialement congu pour
réduire les effets des fissures réflexives, fait partie
d'une génération de produits déja trés largement dif-
fusés aux USA. Pour I'année 1885, le marché améri-
cain des géotextiles, soit 150 millions de m?, se decom-
pose approximativement comme suit :

— 1/3 géotextiles tissés

— 1/3 géotextiles non tissés

— 1/3 géotextiles destinés 3 lutter contre la réflexion
des fissures (avec une progression annuelle de
I'ordre de 20 %].

Nous vous présenterons donc en détail le procédé qui
donne satisfaction dans la grande majorité des cas aux
Etats-Unis.

Bien que d’apparence assez similaire a un géotextile
non tissé classique, la conception particuliére de
I’AMOPAVE est parfaitement adaptée aux problémes
de mise en ceuvre et de remontées de fissures.

AMOPAVE est un géotextile non tissé aiguilleté, poly-
propyléne, souple, déformable, traité pour résister aux
ultraviolets, calandré sur une face et ayant une bonne
capacité de rétention du bitume.

Pour que la solution AMOPAVE donne toute satisfac-
tion, il faut veiller 8 une banne mise en ceuvre afin de
créer un complexe “‘géotextile + bitume’ dont les buts
essentiels sont :

* Retarder la remontée des fissures

AMOPAVE décale de 3 4 4 ans la réapparition des fis-
sures. Les fissures réflexives revenant a la surface sont
par ailleurs beaucoup plus fines que les fissures pré-
cédentes.

* Créer une etanchéité sous la couche de roulement.

Grice a un dosage de bitume optimisé, le complexe
““AMOPAVE + bitume’ permet, méme aprés une
remontée éventuelle de fissures, d'éviter I'écoulement
des eaux percoelant au travers de la couche de roule-
ment dans les sous-couches de la chaussée, les pro-
tégeant ainsi de dégradations importantes.

* Augmenter la durée de vie en fatigue de la chaus-
sée.

Bien que simple, la mise en ceuvre d'AMOPAVE doit
étre réalisée dans les meilleures conditions :

1) Boucher les trous et nids de poule existants et col-
mater les fissures d'une largeur supérieure &8 6 mm,

2) Nettoyer la surface des corps gras, essences et
autres solvants.

3) Répandre une couche de collage araiscn de 1,2 litre
de bitume par métre carré. Une trés bonne répartition
de cette couche est impérative pour la bonne qualité
de I'ensemble, le dosage prescrit servant & coller les
différentes couches et a saturer le géotextile en
bitume.

20
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Mise en place de la couche collante (1,1 I/m2 4 1,3 I/m?).

4) Mise en ceuvre de 'AMOPAVE

AMOPAVE est déroulé directement sur le bitume et
adhére donc immédiatement & la structure en place.
La mise en ceuvre peut étre manuelle pour de petits
chantiers (grace au poids réduit des rouleaux) ou méca-
nisée pour de grandes surfaces a I’aide d’appareils trés
simples (voir photo).

Mise en ceuvre de I'’AMOPAVE.

Lors de cette opération, il est important d’'éviter la for-
mation de plis. Les recouvrements longitudinaux et
transversaux sont de 10 cm, un apport complémen-
taire de bitume étant nécessaire pour parfaire le col-
lage et la saturation de la surépaisseur.

Il est trés important de noter qu’a ce stade, la struc-
ture de I’AMOPAVE évite la remontée immédiate du
bitume dans le géotextile. Les engins peuvent donc cir-
culer librement sur 'AMOPAVE (un minimum de tra-
fic reste quand méme souhaitable). Les plus grandes
précautions a prendre sont d’éviter a tout véhicule les
mouvements brusques (accélération et freinage) et le
braquage des roues sur place.

Circulation sur AMOPAVE.

5) Mise en ceuvre de I’'enrobé

Celle-ci est tout a fait classique en maintenant les pré-
cautions ci-dessus pour le passage des camions.

C’est lors de cette phase que le bitume mis en place
initialement va percoler au travers d’AMOPAVE, le
saturant et créant ainsi le complexe ‘‘géotextile +
bitume’’ recherché grace a un trés bon collage de
I'ensemble. .

PCM — 1986 — 11
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Mise en ceuvre de I'enrobé.

Ancienne chaussée
Nouvelle couche

Couche de collage (bitume)

Amopave

Nous n’avons présenté ci-dessus que les grandes lignes
du cahier des charges de pose de I'AMOPAVE.

Nous insistons sur le fait que celui-ci doit étre scrupu-
leusement respecté pour obtenir le résultat désiré, les
caractéristiques techniques élevées du produit ne suf-
fisant pas a procurer un reméde miracle.

Nous tenons a votre disposition I’expérience de I'AMO-

PAVE acquise depuis plus de 6 ans sur de trés nom-
breux chantiers américains.

La meilleure preuve de succés dAMOPAVE est
I’accroissement annuel de 20 % de son marché.

Exemple du résultat obtenu sur un parking.

A droite : avant réfection.

A gauche : AMOPAVE plus 4 cm d’enrobé (aprés 4 ans d’uti-
lisation aucune fissure n’est apparue).

Sur le méme parking :

A droite : partie non recouverte.

A gauche : propagation d’une fissure limitée 8 20 cm 3 la
liaison des 2 parties.

Un chantier d’autoroute aux USA.

A gauche : I’ AMOPAVE est en place.

A droite : aprés mise en ceuvre de |’'enrobé, la circulation a
été ouverte.
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SIKAPLAN - L'AUTRE ETANCHEITE

SIKA a 75 ans déja et son nom est synonyme d’ETAN-
CHEITE.

SIKA propose aujourd’hui sur le Marché francais le
SIKAPLAN.

SIKAPLAN est déja utilisé avec succes depuis plu-
sieurs années pour |'étanchéité des TOITURES en
EUROPE et en de nombreux pays du monde.

Il vient d’obtenir pour la FRANCE un AVIS FAVORA-
BLE du CSTB.

SIKAPLAN c’est:

— un revétement monocouche en Polychlorure de
Vynile (PVC)

— un revétement léger : 1,5 a8 2 kg/m?

— utilisable aussi bien en travaux neufs qu’en travaux
d’entretien

— une résistance au vieillissement exceptionnelle -
minimum 30 ans.

SIKAPLAN

— peut étre utilisé SANS protection en raison de sa
remarquable tenue a la chaleur et au soleil {rayonne-
ments U.V.)

— s’adapte 3 toutes les formes de toitures

— se pose en indépendance ou en semi-indépendance
avec fixations mécaniques.

SIKAPLAN est destiné a toutes les Entreprises Spé-
cialisées en Etanchéité et se pose sur tous supports :
béton, bac acier, bois...

Cure de rajeunissement pour un hydrofuge

...La SUPER SIKALITE

Qu’est-ce qu’un hydrofuge ? C’est un produit qui,
ajouté en faible quantité a un mortier, diminue forte-
ment sa perméabilité.

La SIKALITE utilisée depuis 35 ans et connue de tous
les professionnels du batiment agissait de deux facons
complémentaires :

— chimiquement : en rendant insolubles les sels con-
tenus dans le ciment ;

— physiquement : en apportant des éléments fins
comblant une partie des ‘‘vides’’ du mortier.

La SUPER SIKALITE (comme I'ancienne en sachets
de 1 kg, doses pour un sac de ciment) compléte ces
actions de trois maniéres différentes :

— en améliorant I'onctuosité : le mortier est plus ‘‘sou-
ple’’, plus onctueux et facile a travailler bien que
demandant moins d’eau de gachage (il est donc
moins poreux) ;

— en améliorant aussi la tenue au gel : le mortier con-
tient de trés fines bulles d’air qui coupent la capilla-
rité et permettent a la glace de se former dans |'en-
duit sans le faire éclater ;

— en diminuant les risques de fissuration : chaque
bulle d’air joue le réle du trou percé a I'extrémité des
fissures des vitrines brisées : les bulles d'air diffu-
sent les contraintes.

Que vous connaissiez ou non |'ancienne SIKALITE
essayez la

SUPER SIKALITE
elle est SUPER !
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VIAFR ANCE équipe la France

Terrassements. Assainissements-VRD
Routes - Aérodromes

Ensembles

Sportifs

et de Loisirs

(NIAFRANCE ¥ )

50 agences dans vos régions

SIEGE SOCIAL : 92-98, Boulevard Victor-Hugo 92115 CUCHY CEDEX
Tél - 16 (1) 47.31.11.71 - Télex : 610607 - S.N.C. capital de 70.000.000 F

SOCIETE DE LAUTOROUTE
ESTEREL- (OTEDAZUR

A8 AlX . FRONTIERE AS52 et AS0 A X AUBAGNE - TOULON A5 Alx - MANCOSQUE

Oecurité Confort
Rapidite

DIRECTION GENERALE

BP 51 - 83480 LE PUGET SUR ARGENS

TEL (94) 455271

DIRECTION DE L'EXPLOITATION

BP 41 - 06210 MANDELIEU - TEL {3} 4% 18 83

SOREC

(Alsace)

STE REGIONALE
D'ENTREPRISE DE CONSTRUCTION
BATIMENTS ET TRAVAUX PUBLICS

10, rue du Havre
67100 STRASBOURG NEUDORF
Tél. : 88.34.16.27 - Télex : 870 115 F

Entreprise
de construction pour :

¢ Hotels

¢ Batiments Industriels et Commerciaux
® Bureaux

* |ogements

¢ Stations d'Epurations
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HANOVRE 1987

DIDACTA Salon international de I'enseignement et
16 - 20 février de la culture.

CeBIT Salon international de bureautique,

4 - 11 mars d'information et des téléecommunications.

FOIRE DE HANOVRE

Centre mondial de technologies industrielles.

Compagnie Commerciale Continentale
16, rue Vezelay - 75008 PARIS

Tél. : 45.63.68.81 - Télex : 660808

1- 8 avril

LIGNA Salon international de machines et

27 mai - 2 iuin equipements pour les industries du bois et
J I'exploitation forestiére.

géo-TEEEé“pltgrﬁbre Salon international de biotechnologies.

Renseignements : A partir du I*" janvier 1987 :

Foire de Hanovre
5, rue de Stockhlom - 756008 PARIS

Tél. : 43.87.69.83 - Télex : 281656

Notre reseau
express regional

GENEVE

CH A MO L
ANNEC Y 'HORD

AWNECY.Sulr
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SOCIETE GREGGORY

110, avenue Marceau - 92400 COURBEVOIE
Tél. : 16 (1) 47.88.50.80

LE SONORIVE, ALARME SONORE
REVEIL DE L"AUTOMOBILISTE

(PROCEDE BREVETE GREGGORY)

1 - LASSOUPISSEMENT :
30 % des ACCIDENTS MORTELS sur autoroutes
de liaison (source ASSECAR)

Sur les itinéraires rectilignes et monotones, sans réelle
difficulté de conduite, donc ne nécessitant pas une
attention soutenue, la vigilance de I'automobiliste se
reléache. Chacun d’entre nous a pu faire la dangereuse
expéerience de ces ‘'coups de pompe’’, de ces pério-
des d’assoupissement : généralement |a voiture quitte
progressivement sa trajectoire.

L'assoupissement est la cause de 30 % des acci-
dents mortels sur autoroute de liaison.

Il - LA DISTRACTION

La monotonie des longs trajets peut aussi engendrer
des accidents dus a la distraction des automobilistes
car I'impression de facilité de conduite peut provoquer
un reldachement de I'attention. A 130 km & ["heure,
quelques dixiemes de secondes d'inattention suffisent
a provoquer ['accident grave.

i1l - UN NOUVEAU CONCEPT
AU SECOURS
DE L'AUTOMOBILISTE

Il s’avére que les campagnes d’informations ne suffi-
sent pas a elles seules pour réduire de facon tangible
le nombre d’accidents causés par I’assoupissement ou
la distraction.

Par contre une action sur I'infrastructure, bien que ne
supprimant pas totalement ces probléemes, aura de
toute facon un effet déterminant quant a la diminution
de ces pourcentages.

Il n"existait pas en France de systéme permettant de
déclencher une réaction du conducteur lorsqu’il dévie
de sa trajectoire,

Différentes techniques ont été testées : les bandes
sonores latérales perpendiculaires a la bande d’arrét
d'urgence, les revétements de B.A.U. a granulométrie
élevée (14/17), la structuration de 1a B.A.U. par engra-
vure transversale, etc...

Aucune de ces solutions ne conciliait les impératifs
d’'efficacité et de gestion optimum.
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GREGGORY a concentré son effort de recherche sur

un concept économique et rationnel et propose une
solution : LE SONORIVE.

Il s’agit d'un dispositif d'alerte latéral particulierement
efficace et agissant comme une alarme sonore qui per-
met au conducteur somnolent ou distrait d’étre averti
du danger, de réagir et se réaligner sur la voie. L’acci-
dent peut alors étre évité.

IV - MISE EN CEUVRE DU SONORIVE

L’utilisation de la signalisation horizontale et plus
précisément des bandes de rive pour réaliser une
alarme sonore a été rendue possible grace aux recher-
ches et développement de la technologie de nos maté-
riels d’application.

Ceux-ci permettent a présent la mise en ceuvre simul-
tanée du concept ‘‘bandes blanches - alarmes sono-

X

res .

Des surépaisseurs de produits de marquage (5 a
10 mm) sont déposées a intervalles réguliers (60 cm)
sur la largeur de la bande.

Sous |'effet du roulage, et sans étre dangereuse, elles
déclenchent dans I’habitacle de I'usager un effet
sonore suffisant pour alerter I’automobiliste.

Ce procédé compétitif utilise un enduit métacrylique
deux composants appliqué a froid qui lui garantit une
durée de vie supérieure a 48 mois.

LE SONORIVE constitue un atout supplémentaire
pour I'amélioration de la SECURITE ROUTIERE.

— REFERENCES GREGGORY
SUR AUTOROUTES

COFIROUTE A10 - DISTRICT D’ABLIS
sens Orléans - Paris ; PK 28 3 26 en B.A.U.

DDE YVELINES - AUTOROUTE A13

a) sens Province/Paris : séparateur 0,375 sortie tun-
nel de Saint-Cloud

b) sens Paris/Province : séparateur 0,225 bretelle
Saint-Cloud a I'entrée du tunnel

ASF - DRE ORANGE
District de Gallargues - Autoroute A9 - Sens Sud-Nord -
B.A.U. entre PK 55 et 47.

Demandes de renseignements :

GREGORRY S.A. - 110, av. Marceau
92400 COURBEVOIE - 16 (1) 47.88.50.80
Service GRANDS TRAVAUX
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Partout en France
tous les services
de I'immobilier

— Maitrise d’ouvrage déléguée et maitrise d'ceuvre
dans des opérations de construction, de
réhabilitation et de rénovation

— Tour de table financier et montage d’'opérations
— Conseil en immobilier d’entreprise

— Acquisition d'immeubles pour le compte
d’'investisseurs

— Opérations de crédit-bail et expertises
— Optimalisation de patrimoine
— Location et vente g 9y

UNION FONCIERE ET FINANCIERE U I

au capital de 12.699.700 F l
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200 KM
D’AUTOROUTES
LANCES

EN 1987

. ssmsssssssss AVANT-PROPOS -

e Gouvernement met en ceuvre la politique annoncée d'allégement de I'emprise de I'Etat sur les
ressources nationales et la vie économique. |l s‘agit de libérer les initiatives de fagon & remédier aussi rapi-
dement que possible au sous-emploi actuel de nos ressources humaines.

Cefte politique, qui restreint le champ d’intervention directe de I'Etat sur la vie économique, doit étre aussi
'occasion d'un recentrage sur ses fonctions essentielles trop souvent négligées.

A cet égard, la modernisation du réseau routier national, qui a pris un retard considérabile sur les besoins,
revét un caractére exemplaire. L'Etat dispose 1a d'un moyen puissant d’améliorer I'environnement dans
lequel travaillent nos entreprises et d'orienter notre développement.

Elu local, j'ai pu me rendre compte & quel point il est important pour I'économie d'une région de posséder
un réseau routier moderne.

Il est aussi significatif que le rapport de la Commission que j'ai demandé & M. Guichard de présider, sur
I'avenir de la politique d’aménagement du territoire, préconise, au premier rang des actions propres &
dynamiser le territoire, la réalisation de grandes infrastructures modernes de communication.

J'accorderai donc une frés forte priorité a I'aménagement de noftre réseau routier national. A cet égard
I'achévement du maillage autoroutier revét pour moi une importance primordiale, car le symbole de Ia
route moderne, efficace et sdre par excellence, c'est I'autoroute, cing fois moins meurtriére qu'une route
traditionnelle et instrument privilégié d’'un véritable raccourcissement des distances, élément déterminant
de toute politique vigoureuse d’‘aménagement du territoire.

C’est pour traduire concrétement ces préoccupations de modernité et de sécurité que j'ai tenu a ce que
le budget 1987 impulse un nouvel élan a l'investissement routier. De fait, dans le seul secteur autoroutier,
la hausse sensible des crédits permet de doubler le rythme de lancement des autoroutes. C'est ainsi plus
de 200 km de sections nouvelles qui seront lancées en 1987,

Mais je ne me satisfais pas pour autant de ce premier résultat. Je sais, en effet, que cet effort, pour impor-
tant gu'il soit, est loin d'étre & la mesure des besoins ressentis sur I'ensemble du territoire et exprimés notam-
ment par les régions.

Il faut faire davantage., et, pour cela, rechercher les solutions permettant de dégager de nouvelles res-
sources financiéres.

Des réflexions sont en cours & cette fin. Elles déboucheront sur des décisions Qui, j'en suis convaincu, per-
mettront de donner & la France les moyens de se doter d’'un réseau autoroutier performant et d'assumer
sa vocation naturelle de grand carrefour européen.

Pierre Méhaignerie
Ministre de I'Equipement, du Logement,
de I'Aménagement du territoire et des Transports

Universal UP-Photo.
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DUMEZ.DES HOMMES
QUI ENTREPRENNENT

Grace a des techniques performantes et a
des moyens matériels importants, le groupe
Dumez entreprend des travaux de toutes
natures qui le classent parmi les plus grandes

entreprises mondiales.

barrages, travaux souterrains, travaux maritimes,
dragages, constructions industrielles, terrassements,

routes, onvrages d’art, batiment, constructions
industrialisées.

345, AVENUE GEORGES-CLEMENCEAU 92022 NANTERRE CEDEX FRANCE / TEL.:(1)47 76 4243 - TELEX : 620844 ZEMUD NANTR

7

dumez

RFC
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. DOSSIER

PCM - Qutre-Mer et en métropole
votre réputation est celle d’'un
grand réalisateur et votre carriére
apparait illustrer de fagon remar-
quable les traditions du Corps des
Ponts et Chaussées, est-ce votre
avis ?

J.M. - Je vous remercie de votre
appréciation.

Il se trouve en effet que, sans le
rechercher, j’ai occupé des fonc-
tions diverses, souvent en marge
d’une carriére classique d’Ingé-
nieur des Ponts et Chaussées.

Apres un début a Limoges comme
ingénieur ordinaire 2 la Circons-
cription Electrique, je suis parti
pour I’Afrique occidentale fran-
caise et affecté en Cote-d’Ivoire,
a Abidjan, ou je devais rester
15 ans. Aprées avoir eu la respon-
sabilité des travaux de percement
du canal de Vridi, mettant en com-
munication la lagune et I’océan,
j'ai eu la chance d'étre chargé
d’élaborer les études et de diriger
les travaux de construction du port
d’Abidjan ; je devins ainsi le pre-
mier directeur d'un port, nouveau
sur la carte des transports mariti-
mes, qui, du jour au lendemain,
s’est mis a exister ! Dans le méme
temps, j'eus a m’occuper d’urba-
nisme, d’organisation urbaine,
d’entretien d’un important réseau
routier, de constructions publiques
de toutes sortes, de constructions
d’ouvrages d’art, tout cela sur le
terrain, avec nos seuls moyens,
notre énergie et notre foi ; peu a
Peu une équipe magnifique, a qui
nien n’était impossible, se consti-

PCM — 1986 — 11

tuait, avec des camarades de la
qualité de Claude Cans, Georges
Reéme, Jean Attali, pour n’en citer
que quelques-uns. Je ne saurais
non plus passer sous silence mon
premier patron, Auguste Nicolas,
a qui je dois notamment toute mon
initiation africaine. C’est ainsi qu'a
35 ans j’avais la chance, et la
charge, d’assumer la responsabi-
lité de la direction des travaux
publics de Cote-d’Ivoire.

Vint I'Indépendance et, dans un
premier temps, la Communauté. Il
me fut proposé, par le président
Houphouet-Boigny, de rester avec
lui pour I’aider a poursuivre les
efforts d’équipement et de déve-
loppement du Pays. C’est ainsi que
j’ai été appelé, en 1957, a faire
partie, en tant que Ministre, des
deux premiers gouvernements de
Cote-d’Ivoire, avec en charge tous
les secteurs des Travaux Publics,
de la Construction, des Trans-
ports, des Mines ainsi que des Pos-
tes et Télécommunications.

Cette premiére partie de ma car-
riere me parait illustrer parfaite-
ment la tradition de Service du
Corps des Ponts et Chaussées,
notamment pour tout ce qui tou-
che I’aménagement et 1’équipe-
ment.

Permettez-moi de ne pas trop
m’étendre sur la suite, qui m’a
conduit a étre chargé, aux cotés de
Paul Delouvrier, de tout le secteur
de 1'équipement, de 1'aménage-
ment et des transports du District
de la région parisienne, ainsi

UNE CARRIERE
EN BETON

INTERVIEW

Jean MILLER
Ingénieur Général
des Ponts et Chaussées

que de la direction générale de
I’IAURP, conduisant a 1’élabora-
tion du schéma directeur d’aména-
gement et d’urbanisme de la région
parisienne, d’une importance capi-
tale tant pour le devenir de la
région parisienne que pour la
démarche qui se généralisa a tra-
vers la France. Et puis, de la, le
lancement des Villes nouvelles...

Au moment de 1'éclatement de
1I’équipe Delouvrier, je fus affecté,
en 1969, a la présidence et a la
direction générale de I'aménage-
ment de la Défense, a I’époque tres
critiqué, et qui se révéla étre une
grande réussite, y compris sur le
plan financier.

Puis ce fut I’aventure de la prési-
dence du Centre Georges Pompi-
dou ol, & ma grande surprise, je
fus appelé pour son ouverture en
1977. Je devais, je pense, cet hon-
neur a la réputation que j'avais pu
acquérir d’un maitre d’ouvrage
ouvert aux artistes de son temps,
cherchant toujours a leur faire une
place particuliére dans toutes les
réalisations, aux cotés de mes amis
Architectes. Ce fut probablement
la tache la plus difficile que j’ai eu
a accomplir. Au bout de trois an-
nées d’un travail intensif je quit-
tais ce magnifique établissement
qui avait atteint son équilibre, avec
la satisfaction du devoir accompli
certes, mais également |'amertume
de I'indifférence — pour ne pas
dire plus — des pouvoirs publics,
a tous les niveaux.

Permettez-moi deux réflexions qui
me viennent a 'esprit.

L’Etat est un employeur qui sait
étre d’une parfaite ingratitude, un
Etre froid. Il faut le savoir, c’est
tout.

La fonction publique permet
d’exercer des responsabilités hors
pair et incomparables ; cela aussi
il faut en étre conscient.

PCM  Vous avez eu souvent des
choix difficiles et importants a
effectuer. Quels sont pour vous les
critéres essentiels pour choisir le

bon projet ?

J.M. - Question difficile qui n’a
pas de réponse ; il n’y a évidem-
ment pas de recette !

Les projets les plus difficiles a
choisir sont, je crois, ceux qui font
appel non seulement a 1’art (et a
la science) de I'Ingénieur, mais
également a la sensibilité. Alors la,
il n’y a pas de réponse, si ce n’est
un long et patient apprentissage
aux contacts des artistes, des gens
de talent, ainsi qu’un gofit et une
ouverture a cet aspect des choses.
I1 faut étre convaincu que ‘‘Dieu
est dans le détail’’, que I’exécution
ne saurait souffrir aucune médio-
crité, que la recherche toujours
plus exigente de la qualité doit étre
poursuivie. C’est je crois un mini-
mum de culture, de sensibilité per-
sonnelle et d’ouverture de I’esprit
et du cceur. Il faut également, je
pense, étre de plain-pied avec son
époque. On peut également s’en-
tourer des conseils de spécialistes
compétents comme 1’a été Ger-
main Viatte dans le domaine du
choix des ceuvres d’art.
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PCM - Comment avez-vous mis en
pratique vos idées dans le secteur
des autoroutes concédées, et plus
particuliérement au sujet de la
valeur esthétique des ouvrages ?

J.M. - Parlons Autoroutes...

Je n’évoquerai que I’environne-
ment de I’ Autoroute.

J’étais président de la Société de
I’ Autoroute de la Vallée du Rhone
depuis quelques semaines lorsque
se produisit a Noé€l 1970, une
exceptionnelle chute de neige dans
les enwirons de Montélimar ; de
nombreux véhicules furent bloqués
pendant 3 jours et 3 nuits. Quelle
tristesse ! Un magnifique outil mis
a la disposition des hommes pour
circuler librement et avec sécurité
a travers la France, qui se trans-
forme en une gedle insupportable !
Une conclusion d’ordre général
s’imposait : I’Autoroute ne doit
pas étre un monde fermé mais
s’ouvrir a I’extérieur, sur son envi-
ronnement. Les esprits n'y étaient
pas préparés ! Lorsque pour la pre-
miere fois je faisais indiquer sur
I’autoroute le nom de la riviere tra-
versée (quelle timidité !... mais
quel toupet !) je m’attirais les
remontrances de I’ Administration
parce que cela était contraire a la
réglementation ! Peu apres, un
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Ministre de I’Equipement, particu-
li¢rement ouvert aux problémes de
I’Aménagement du Territoire,
transformait en directives les ten-
tatives faites pour ouvrir 1’auto-
route & son environnement.

Nous avons dans notre Société des
Créateurs. Nous avons besoin
d’eux. La vie avec seulement de
bons ingénicurs et d’excellents
techniciens serait, non seulement
fort ennuyeuse, mais bientot mor-
telle d’ennui. Les grands ouvrages
doivent étre un lieu d’accueil des
artistes créateurs, pour eux-mémes,
pour les automobilistes qui em-
pruntent I’autoroute. Aussi suis-je
assez fier d’avoir confié a Ric-
cardo Boffil, avant qu’il soit
devenu une vedette, son premier
ouvrage en France (2 ma connais-
sance), la Pyramide dite de Bof-
fil, a la frontiére franco-espagnole,
en pays catalan cette ceuvre est
unanimement bien ressentie. De
nombreuses ceuvres ont suivi. Les
Créateurs trouvent ainsi des pos-
sibilités d’expression que les Auto-
routes sont encore parmi les seu-
les & leur offrir et je félicite la
SAPRR qui va entreprendre dans
I’Yonne, la construction d’une trés
belle réalisation du sculpteur fran-
¢ais Bernard Venet : I'Arc Ma-
jeur. Je pense, enfin, que les Auto-
routes, par leur importance et la

. DOSSIER

place qu’elles tiennent, se doivent
d’étre un lieu d’accueil pour les
artistes et plus particulierement les
sculpteurs et ont le devoir de faire
acte de Mécene.

PCM - Quels conseils donnez-vous
aux jeunes IPC de maintenant,
dont la formation et l’orientation
peuvent étre sensiblement différen-
tes de celles que vous avez vous-
méme suivies ?

J.M. - Quels conseils donnez-vous
aux jeunes ?

Aucun.

Je ne sais pas lire 1’avenir, et
encore moins bien qu’eux !

Qu’ils se réalisent.

Qu’ils ne cherchent pas & faire car-
riere ; que dés nommés — ou
méme avant — ils ne s’inquiétent
pas de chercher a quel poste ils
pourraient par la suite aspirer !

Qu’ils apprennent, sur le terrain,
leur métier d’ingénieur ‘‘ordi-
naire’” — c’est la grande force du
corps — qu’ils aient de I’'imagina-
tion, et le courage d’entreprendre.
Dans I’administration aussi on peut
avoir |'esprit d'entreprise !

Vue aérienne des travaux de La Défense en 1970.

PCM - Comment voyez-vous I'ave-
nir du secteur des autoroutes con-
cédées ?

J.M. - D’abord je pense que le
besoin autoroutier ne saurait
s’éteindre avant longtemps. Le
dernier schéma autoroutier de jan-
vier 1987 a ajouté des trongons au
schéma précédent ; un schéma ul-
térieur viendra évidemment en
ajouter !

C’est que les besoins continuent a
exister et sont loin d’étre satisfaits.

Ne serait-ce que le facteur Sécu-
rité (5 fois moins d’accidents mor-
tels sur Autoroutes). Le réseau
reste encore trés concentré sur
Paris ! Pas de maillage. Une seule
transversale réalisée (Bordeaux -
Toulouse - Narbonne).

Gréice aux autoroutes actuelles,
dont la plupart assurent un trafic
important et générent donc des
recettes de péage importantes, et
compte tenu de I'énormité des
besoins (le schéma autoroutier
actuel me parait beaucoup trop
timide) un avenir trés sérieux
demeure pour le secteur autorou-
tier qui ne parait pas devoir étre
clos de sitot.
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PCM : Pourriez-vous nous présen-
ter Cofiroute ?

La Compagnie Financiere et Indus-
trielle des Autoroutes — Cofiroute
— a été créée en juin 1970 apres
que ses promoteurs, industriels et
banquiers eurent été les lauréats du
concours lancé par M. Chalandon
pour le financement, la construc-
tion et I’exploitation des autorou-
tes Paris-Poitiers, Paris-Le Mans,
un réseau de 475 kilometres qui fut
achevé en 1978. Nous étions par-
tis “‘sur les chapeaux de roue’’
puisque Paris-Chartres était mis en
service en octobre 1972 et Paris-
Tours en juillet 1974. Mais, les
procédures étaient plus simples,
les études d’impact n’existaient
pas, le mot méme d’environnement
était presque inconnu et Gilbert
Dreyfus, Directeur des Routes a
I'époque, avait inventé ‘‘le con-
trole intégré’’ puisqu’il avait
chargé un de nos camarades, Mar-
cel Dussine, et lui seul, d’exami-
ner nos projets au fur et a mesure
de leur élaboration et de lui en
faire directement rapport.

Cest incontestablement ce sprint
initial qui a sauvé Cofiroute. Le
cceur du réseau, réalisé presque
enticrement avant le premier choc
pétrolier, a des coits kilométriques
qui font réver aujourd’hui, sub-
ventionne aujourd’hui encore tou-
tes les autres sections.

En 1977, I’Etat nous a proposé de
concéder trois nouvelles sections
Le Mans-La Gravelle, Angers-
Nantes, Orléans-Bourges. Les
deux premiéres ont été mises en
service en 1980 et la moitié de la
derniére, Orléans-Salbris, le 24
octobre 1986 et, Cofiroute exploite
donc aujourd’hui 680 kilométres
d’autoroutes.
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COFIROUTE
SOCIETE PRIVEE
ET SERVICE PUBLIC

Une interview de H. CYNA
PDG de la Cie Financiére et Industrielle des

PCM : La concession des autorou-
tes au secteur privé a été trés con-
troversée. Avec le recul, pouvez-
vous tirer des legons de cette expé-
rience ?

Vaste question. Je rappelle d’abord
a nos jeunes lecteurs que Cofiroute
a été la premiere société privée
d’autoroutes et qu’ont €té créées
ensuite les sociétés AREA, APEL
et ACOBA. La concession des
autoroutes au privé a soulevé en
effet des tempétes au sein de
I’ Administration elle-méme, et j’ai
eu le loisir d’observer — et de sui-
vre — ses tous premiers effets. Et
pourtant, c’était ce méme régime
de la concession, extrémement
fécond, qui avait permis a la France
de se doter d’un réseau de chemin
de fer techniquement exemplaire
et il ne venait a I’esprit de per-
sonne de critiquer la concession de

parcs de stationnement ou celle de
la distribution d’eau potable.

Quelque dix ans plus tard, la con-
cession des autoroutes au secteur
privé était jugée par le Ministre
alors en exercice ‘‘condamnable
dans son principe’’, voire scanda-
leuse. La nationalisation des auto-
routes privées était méme envisa-
gée, ce qui était assez étrange si
I’on considére que 1’autoroute fait
partie du domaine public de I’Etat
des sa mise en service et si I’on sait
que les tarifs de péage sont soumis
au régime de ‘‘liberté surveillée”’
(ce qui est un euphémisme pour
dire que I’Etat les fixe unilatéra-
lement et autoritairement).

Mais les principes les plus claire-
ment affirmés s’effacent souvent
devant les nécessités et, sous la
méme législature, c’est bien au
secteur privé qu’a été concédé le
lien fixe a travers la Manche.

Autoroutes

Aujourd’hui, le vent a tourné. La
concession serait méme une pana-
cée et permettrait de réaliser des
équipements de toute nature, aussi
bien en France qu’a I'étranger.
C’est évidemment faux. La con-
cession des autoroutes permet de
faire payer la construction et |’en-
tretien des ouvrages par l'usager
plutét que par le contribuable ; elle
n’est qu’une autre fagon d’équiper
un pays, lorsque le financement
par le budget s’avére impraticable,
pour reprendre une expression
favorite de Michel Feve. Mais elle
ne permet pas de faire n’importe
quoi, n’importe ou et n’importe
comment.

Quant aux legons de notre expé-
rience, elles nécessiteraient de
larges développements tant du
point de vue financier que du point
de vue de la construction ou de
1’exploitation.

PCM : Parlons d’abord du finan-
cement. Est-il vraiment différent de
celui des Sociétés d’Economie
Mixte ?

Je rappelle d’abord que M. Albin
Chalandon, en ouvrant au secteur
privé les concessions d’autoroutes,
se proposait de favoriser la diver-
sification des sources de finance-
ment, un sensible abaissement des
coiits et le développement de I’ému-
lation entre privés et publics, ces
trois moyens devant concourir a la
réalisation de I’objectif final qui
était, naturellement en 1970, la
vitale accélération du programme
autoroutier.

Le cahier des charges du concours
stipulait que le financement devait
étre assuré, pour 10 % de son mon-
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tant total, par le capital souscrit par
les actionnaires. Ce capital dépasse
aujourd’hui 400 millions de francs,
rassemblés par versements éche-
lonnés depuis 1970, et qui repré-
sentent, en valeur actuelle, un mil-
liard de francs environ. Ce n’est
pas rien. Ce milliard de francs a
permis de réaliser 40 kilométres
environ qui n’ont pas pesé sur les
résultats de Cofiroute pendant la
premiére période de la concession.

L’importance du capital social qui
mesure le risque pris par les action-
naires engendre un comportement
tres prudent. C’est ainsi que Cofi-
route a été conduite a renoncer a
la concession de prolongements
naturels de son réseau, tels que
Poitiers-Bordeaux ou Le Mans-
Angers alors que ses entrepreneurs
actionnaires disposaient de tous les
moyens matériels et humains de
les réaliser rapidement. Cette atti-
tude responsable méritait d’étre
soulignée.

Le capital n’a pratiquement pas été
rémunéré pendant 15 ans mais une
société privée étant, par nature, a
but lucratif, I’examen de la situa-
tion financiere a constitué 1’élé-
ment central de tous les Conseils
d’Administration, sans exception.
L’exercice 1985 a été le premier
exercice réellement bénéficiaire et
il semble probable qu’il en sera
désormais ainsi.

Les actionnaires de Cofiroute
accepteront certainement de réin-
vestir, dans de nouvelles opéra-
tions, une partie de ces bénéfices,
a la condition impérative que leur
importance unitaire, leur nombre
et le rythme de leur réalisation ne
viennent pas compromettre un équi-
libre financier difficilement acquis.

PCM : Je vous arréte. Si le finan-
cement présente des traits origi-
naux, une autoroute ressemble a
une autre et je suppose que vous
avez appliqué les normes en vi-
gueur. Y a-t-il donc des aspects
particuliers en matiére de concep-
tion et de construction ?

Je serais intarissable sur ce sujet.
Laissez-moi tenter de vous dire
I’essentiel.

D’abord, Cofiroute a passé, des
1971, un marché pour la réalisa-
tion, clés en main, des autoroutes
Paris-Le Mans, Paris-Poitiers pour
un montant forfaitaire (mais natu-
rellement révisable en fonction de
la variation des conditions écono-
miques) de 1 378 millions de
francs, valeur septembre 1969,
soit prés de 7 milliards de francs
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actuels. Ce chiffre est resté gravé
dans ma mémoire. Il s’agissait, a
ma connaissance, du marché rou-
tier le plus important jamais passé,
du moins en France, et peut-étre
dans le monde. Le tracé était alors
défini grossierement, au mieux sur
des plans au 1/25000¢, la recon-
naissance préalable des sols avait
été sommaire, le nombre d’ouvra-
ges d’art n’était pas déterminé
avec précision.

Je précise que ce montant de 1.378
millions pour 475 kilomeétres (dont
I’équivalent d’une vingtaine déja
réalisé par 1'Etat au titre des dévia-
tions de Chartres, Tours et Poitiers)
était celui méme qui figurait dans
I’offre des promoteurs de Cofi-
route.

Ce marché a connu-quelques vicis-
situdes, mais le décompte défini-
tif n’a dépassé que de 3 % envi-
ron le montant initial (compte non
tenu des variations de prix) ce qui,
comparé a certaines opérations
aéronautiques ou industrielles,
peut étre considéré comme une
performance.

L’entrepreneur — ou plutdt les
deux entrepreneurs puisque les
actionnaires de Cofiroute avaient
constitué 2 groupements — assu-
rait, outre son réle traditionnel de
constructeur, celui de Maitre-
d’Geuvre responsable de la concep-
tion et du contréle d’exécution,
Cofiroute, pour sa part, conservant
ses prérogatives de Maitre d’Ou-
vrage éclairé. Vous comprendrez

qu’une telle répartition des roles
modifie profondément le caractere
de la piece.

Quant aux coiits des travaux, Albin
Chalandon annongait en 1970
qu'ils allaient étre abaissés de 20
425 %. En 1981, Gilbert Dreyfus,
chargé par Charles Fiterman de
présenter un bilan du secteur auto-
routier, concluait en particulier
que les autoroutes du réseau Cofi-
route avaient coidté 15 % moins
cher que celles des Sociétés d’Eco-
nomie Mixte dans des conditions
comparables. Ou est la vérité ?

Et, puisqu’il n'y a pas de miracles,
quelle en serait 1’explication ?

D’abord, me semble-t-il, une trés
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réelle économie d’échelle, un maté-
riel amorti, voire suramorti, une
réalisation véritablement indus-
trielle et quasiment monotechnique
— ce sont, a quelques exceptions
pres, des chaussées entierement en
enrobés, ‘‘full depth’’ disent les
américains, qui ont été choisies —,
une exceptionnelle permanence de
Pencadrement des équipes de
construction, 1'existence de liens
structurels entre la conception et
la réalisation et une trés grande
souplesse dans I'exécution des tra-
vaux qui, n’étant pas soumise a la
traditionnelle division en lots sépa-
rés, peut s’adapter au mieux 2 la
nature des sols rencontrés et aux
conditions atmosphériques.

Des innovations, dont certaines
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étaient prévues d’emblée et avaient
fait I'objet de demandes de déroga-
tions aux normes, ont conduit a de
trés sensibles économies. Innova-
tions ou parfois retour a d’ancien-
nes pratiques : ainsi, pour éviter
la mise en place d’un réseau de
canalisations enterrées de drainage
et d’évacuation des eaux de pluie,
le terre-plein central a été réduit
a 3,50 m de largeur — du moins
jusqu’a Tours et La Ferté Bernard
—, a été revétu, et de larges et pro-
fonds fossés latéraux ont assuré
I’écoulement des eaux. Il s’agit
certes d’une technique ancestrale
mais qui n’a pas peu contribué, a
mon sens, a la bonne tenue géné-
rale des chaussées. Sur ce poste
seul, I’économie peut étre estimée
a plus de 5 %. L’esthétique en
souffrirait ? Nos clients ne s’en
rendent pas compte. La sécurité
des usagers serait menacée ? Les
statistiques d’accidents sont 1a pour
prouver le contraire.

II faut signaler enfin la volonté de
tous les instants et de tous les par-
tenaires de dépenser le moins pos-
sible. Pour M. Cyna, disait un
journaliste qui était venu m’inter-

viewer, un sou est un sou. Ce pro-
pos, quelque peu malveillant sous
sa plume, a été apprécié trés posi-
tivement par les actionnaires. On
a réduit le volume des terrasse-
ments en réinventant un profil
rasant ; on a résisté a la tentation
de construire de beaux viaducs
partout ou les mouvements de terre
apportaient une solution plus éco-
nomique ; on a accepté sans bron-
cher les remarques de I’ Adminis-
tration sur les chaussées non con-
formes au catalogue des structures.

Je m’arréte la car il me faut par-
ler encore de 1’exploitation.

PCM : En effet. Vous n’allez pas
me dire, une fois de plus, que
l'exploitation de vos autoroutes est
entiérement originale : lorsque je
circule sur les autoroutes francai-
ses, je ne percois pas de différen-
ces notables en fonction des socié-
tés qui gérent les divers réseaux.

Eh bien, non, je ne le dirai pas. Je
pourrais certes mettre en évidence
un certain nombre de particulari-
tés : organisation, état d’esprit du

personnel, peut-étre méme écono-
mie de gestion, mais je ne le ferai
pas.

En assimilant Cofiroute, du point
de vue de I’exploitation, aux autres
sociétés d’autoroutes, vous nous
faites le plus grand compliment qui
soit. Vous convenez implicitement
qu’une société privée peut gérer un
service public a la satisfaction
générale et vous rejoignez en cela
les 40 millions de clients que nous
recevons chaque année sur notre
réseau. Le service public, nous y
consacrons tous les jours, toutes
nos forces et tout notre ceeur.
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LES AUTOROUTES
ET LAMENAGEMENT
DU TERRITOIRE

par Jean BERTHIER, Directeur des Routes

es autoroutes sont aujourd’hui assez
largement associées, comme I’ensemble
des infrastructures routiéres, a lidée
d’aménagement du territoire et considé-
rées de plus en plus comme l'un des
moyens de répondre tant G des besoins
micro-économiques de transport et de cir-
culation qu’a un objectif global de déve-
loppement équilibré dans le cadre d’une
Europe élargie et concurrentielle. Le carac-
tére diffus de la crise et 'essouflement des
modes de financement traditionnels y sont
sans aucun doute pour queique chose.

Mais la vision actuelle, plus pragmatique
que normative, du lien entre autoroutes et
aménagement du territoire est également
le résultat de I’évolution de la politique
d’aménagement du territoire et de la con-
ception, enrichie par ’expérience, du réle
des infrastructures autoroutiéres.
Dorénavant, il est clair qu’une infrastruc-
ture de transport ne peut plus, comme
dans les années soixante, se contenter de
répondre aux besoins immeédiats de la cir-
culation pris isolément. Elle ne peut pas
non plus prétendre a elle seule insuffler un
développement économique dont elle n’est
qu’un facteur parmi d’autres, celui qui per-
met de rapprocher au moindre cout les
hommes et les marchandises des lieux
d’activite.
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Dans cette premiere période de
développement du réseau autorou-
tier, I’idée force est avant tout de
rattraper le retard de la France en
matiére d’infrastructures rapides et
confortables, notamment d’auto-
routes (rappelons qu’en 1960, la
longueur du réseau est a peine de
120 kilomeétres).

Les effets directs de ce type d’infra-
structures nouvelles en France sont
alors privilégiés dans 1’analyse
technico-économique.

C’est ainsi que sont mis en évi-
dence dans les criteres de choix les
avantages de sécurité et de gain de
temps apportés a I’usager et a la
collectivité par les autoroutes, dont
les caractéristiques techniques pro-
pres permettent d’améliorer signi-
ficativement une offre de trans-
ports congue en termes quasi auto-
nomes, indépendamment de ses
retombées indirectes sur le déve-
loppement : conditions privilé-
giées de circulation, avec la sup-
pression de tous acces et croise-
ments, le doublement des chaus-
sées et la séparation des sens de
circulation, I’adoption de normes
plus confortables et plus siires, et
des tracés bien adaptés a la circu-
lation rapide.

Drailleurs, le calcul de rentabilité
économique integre bien ces avan-
tages directs, mais a plus de diffi-
culté a appréhender les effets indi-
rects des infrastructures autorou-
tieres, lesquels ne seront pris en
compte que plus tard. La *‘ratio-
nalité économique’’ ainsi définie

de fagon restrictive se conjugue
avec la logique du systéme de la
concession et du financement par
le péage de sections autoroutiéres
(instauré par la loi de 1955) pour
justifier la réalisation en priorité
d’une premiére génération d’auto-
routes, que ’on peut qualifier de
‘‘liaisons d’accompagnement du
trafic’’.

Ces autoroutes d’accompagnement
du trafic ont pour objectif de remé-
dier au phénomene tres tangible de
saturation sur les grands axes de
circulation traditionnels. C’est
pourquoi sont essentiellement réa-
lisées des radiales qui relient Paris
aux autres centres économiques du
grand axe Nord/Sud ; Lille, Paris,
Lyon, Marseille (par la vallée du
Rhone) et a I’estuaire de la Seine
(Rouen).

Dans les années soixante, on peut
donc considérer, en schématisant,
que la politique autoroutiere est
suiviste par rapport aux courants
d’échanges et au développement
économique, par une sorte de
myopie qui laisse notamment de
coté les conséquences pourtant
prévisibles d’une concentration
excessive des activités et du trafic.

Cette seconde période de réalisa-
tion du réseau autoroutier corres-
pond a une approche différente de
1’aménagement du territoire et du
rdle que peuvent jouer les infra-
structures de transport par rapport
aux objectifs de développement
économique.
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Les effets indirects des infrastruc-
tures sont, de maniere générale,
davantage pris en compte par les
techniciens qui instruisent les pro-
jets et les externalités cheres aux
économistes trouvent leur place
dans les criteres de décision poli-
tique, encore qu’elles ne soient pas
tres faciles a quantifier et, de ce
fait, reléguées au second plan par
les ingénieurs.

C’est également la grande époque
du volontarisme en matieére d’amé-
nagement du territoire et I’ére des
certitudes persistantes, malgré les
premiers effets de la crise écono-
mique.

Les effets indirects (et d’aillleurs
non immédiats) des investisse-
ments qui sont alors mis en avant
tiennent a la création ou au main-
tien d’emplois, au dynamisme du
développement industriel et com-
mercial, a la croissance de 1'urba-
nisation, et, de maniére générale
a ce que l'on appelle les effets
d’entrainement des infrastructures.
Ceux-ci sont attendus soit dans les
poles urbains eux-mémes, reliés
entre eux par |'autoroute, soit a
I'intérieur d’une bande de dévelop-
pement privilégiée, le long de la
voirie nouvelle.

En réaction contre 1a politique pré-
cédente qui ne pouvait que consa-
crer I'idée d'un *‘désert frangais™
et d'une hypertrophie des grandes
métropoles promises a terme a la
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congestion, la politique d’aména-
gement du territoire veut assurer
une diffusion du développement
socio-économique dans I’ensemble
du pays. Des autoroutes de liaison,
qui semblent particulierement
adaptées a cet objectif de solida-
rit¢ et de répartition, d’autant
qu’elles sont 'occasion de prendre
des options de planification indé-
pendantes du découpage adminis-
tratif du territoire, cette politique
espeére une structuration du déve-
loppement autour de métropoles
d’équilibre également réparties sur
I'ensemble du territoire et bien
reliées entre elles ct a leurs arriere-

pays.

C’est pourquoi la politique auto-
routiere de 1’époque cst caractéri-
sée par le lancement de *‘liaisons
transversales’’ et de *‘liaisons de
désenclavement’’, notion qui pro-
gresse alors dans 1'analyse socio-
économique. Certes, on continue
de construire des liaisons au départ
de Paris, mais elles se lancent
désormais en territoire industriel-
lement vierge et, en quelque sorte,
a I'aventure : A.10 Paris-Poitiers-
Bordeaux, A.13 au-dela de Caen,
A.11 vers la Bretagne, et sont de
fait des transversales.

Au titre des autres liaisons trans-
versales, on peut mentionner :
I"autoroute des Deux Mers (A.61/
A.62) entre Bordeaux et Nar-
bonne ; 1'autoroute Toul-Nancy
(A.33, non concédée), |'autoroute
A.26 Calais-Reims (A.4)-Dijon
dans sa partie artésienne.

Photo Scetauroute.

A celui des autoroutes de désencla-
vement des régions montagneuses,
touristiques et des arriere-pays :

La Provengale (A.8), A.71 et
A.72 dans le Massif Central, les
autoroutes alpines A.41, A.43 et
A.48 en région Rhone-Alpes,
A.64 dans le Piémont pyrénéen et
A.64 le long de la Cote Basque,
A.52 en Provence-Alpes-Cote
d’Azur.

Cette action volontariste n’est pos-
sible que grice a la solidarité
financiére entre autoroutes concé-
dées a une méme société, les excé-
dents des premieres autoroutes
déja amorties servant a couvrir la
période de montée en régime des
nouvelles liaisons, qui bénéficient
d’un trafic moins dense et sont de
surcroit construites dans un con-
texte économique moins favorable
(les colits de construction ont aug-
menté et les taux d’intérét aussi).

Enfin, la planification aurait par-
fois tendance a ignorer que certai-
nes caractéristiques spécifiques des
autoroutes a péage peuvent parfois
aller-a I’encontre de ses objectifs
(limitation inévitable du nombre
d’échangeurs notamment) ou a sur-
estimer la possibilité de déplacer
les flux de circulation (le tracé de
I'autoroute A.10 Poitiers-Bordeaux
a été congu pour désenclaver la
région de Saintes et de Rochefort

| M. JEAN BERTHIER

Agé de 53 ans (il est né le

7 décembre 1933), Jean

Berthier, Ingénieur Général

des Ponts et Chaussées, a

déja une longue carriére der-
|' riére lui.

Polytechnicien (promotion
1954), sorti de I'Ecole des
Ponts et Chaussées en 1959,
titulaire d’une licence de géo-
logie, il a tout d’abord exercé
ses talents d’‘ingénieur au
Service des Ponts et Chaus-
sées de I’Ain et au Labora-
toire Central des Ponts et
Chaussées a Paris comme
responsable de recherches

jusqu’en 1967 puis comme
Adjoint au Directeur chargé
des Laboratoires Régionaux.

Aprés un séjour au Service
Régional de I’'Equipement de
la Région Parisienne (devenu
depuis lors Direction Régio-
nale de I’Equipement de la
Région lle-de-France) entre
1973 et 1976 en tant que
responsable de la Division
technique, M. Berthier a été |
nommeé Directeur du SETRA,
puis Directeur des Routes,
poste qu’il occupe depuis
mars 1983.

Outre ses fonctions d’ingé-
nieur, M. Berthier a également |
assuré un enseignement a |
I’Ecole Nationale des Ponts
et Chaussées et dans d’autres
centres de formation supé-
rieure d‘ingénieurs.

Il est actuellement membre
du Comité Exécutif de I'AIPCR
(Association Internationale
Permanente des Congrés de
la Route) et du Haut Comité
de [I’Environnement, ainsi
que, en tant que Directeur
des Routes, Président de la
Caisse Nationale des Auto-
routes et Vice-Président

d’Autoroutes de France. !
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Autoroute A 71 - Salbris-Vierzon.

et n’a pas résolu le probleme de
saturation de la RN 10 sur laquelle
le trafic s’est maintenu). A l’in-
verse, il faut mettre a 1’acquis de
cette période I’intuition, aujour-
d’hui confirmée par I'expérience,
que toute nouvelle grande infras-
tructure de transports (et cela est
également vrai du TGV) suscite ou
révele dans une large mesure un
besoin de déplacement latent bien
plus important que les modeles de
prévision ne le laissent souvent
penser.

Il — Les années

- _quatre-vingt ;
~ L’Europe,
. la crise et le
pragmatisme

La politique autoroutiere actuelle
tire les conséquences des deux ten-
dances successives des vingt années
précédentes, de la crise, qui se
prolonge et se diffuse, et de la
nécessité d’ouverture sur le mar-
ché européen.

La vision méme de I'aménagement
du territoire est plus équilibrée,
d’autant que la prise de conscience
du caractére durable de la crise
balaie les dernieres certitudes et
fonde une attitude avant tout prag-
matique.

Les nouveaux objectifs tiennent a
I’extension du marché intérieur
européen, dans une vision élargie

40

qui mette a profit la position géo-
politique privilégiée de la France
a la croisée des différentes *‘Euro-
pes’’ et intégre ’ensemble du ter-
ritoire frangais dans la dynamique
communautaire.

C’est ainsi que la période actuelle
est celle des liaisons transfronta-
lieres et peut-étre des grands fran-
chissements d’obstacles naturels :
I’autoroute A.40, traversant le
Jura et se raccordant a la Suisse
par le contournement autoroutier
de Geneve, se dirige vers I’Europe
du Centre et du Sud (par I'Italie) ;
le tunnel routier sous la Manche
s’accompagne d’un plan d’accueil
routier et autoroutier (A.15) et se
raccordera a ’autoroute A.26 qui
permet d’'éviter Paris et de filer
vers I’ Allemagne ; la réflexion sur
les traversées des Pyrénées est
bien engagée (Le Perthus et Hen-
daye assurant déja une continuité
autoroutiere de part et d’autre de
la frontiére).

1l reste, par ailleurs, a achever les
liaisons de désenclavement en
cours, en particulier la traversée
du Massif Central et du Piémont
pyrénéen, la desserte de I’arriere-
pays provencal tant vers la Cote
que vers les villes du Massif alpin,
a terminer A.26 jusqu’a Dijon et
a valoriser de grandes alternatives
au sillon rhodanien (Paris-Lyon
par Clermont-Ferrand ; Lyon-
Marseille par Grenoble).
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Les contraintes a ces ambitions
sont bien entendu de nature finan-
ciere. A l'intérieur du systéme
autoroutier, la nécessité d’une soli-
darité qui ne soit plus limitée a
chaque réseau mais lie I’ensemble
des sociétés est apparue clairement.
La création en 1983 d’ Autoroutes
de France, établissement public de
péréquation entre sociétés d’éco-
nomie mixte, a répondu au souci
d’éviter une évasion des ressour-
ces financiéres des concessionnai-
res a I’extérieur du systéme auto-
routier de mani€ére a maintenir
celui-ci en mesure de poursuivre
la réalisation du réseau.

A condition d’adopter une politi-
que de péage réaliste, le systeme
autoroutier dégage a terme une
capacité de financement au-dela de
la réalisation du schéma directeur
actuel. Il y a la une marge poten-
tielle a utiliser.

Dans un contexte de crise des
financements publics classiques,
ce systeéme est d’ores et déja, en
raison de ses succes tres rapides,
de plus en plus sollicité.

D’autant plus que la préoccupation
d’aménagement du territoire
demeure tout a fait présente. Dans
I’ouest qu’il faut continuer a dyna-
miser comme dans les régions
d’activité industrielle traditionnelle
en mutation profonde. La priorité
donnée a la desserte des zones
d’activité en périphérie des ancien-
nes métropoles d'équilibre contri-
bue a la légitimité de la poursuite
du maillage autoroutier.

Un grave probléme cependant res-
tait a résoudre : celui des zones
urbaines a proprement parler. Les
autoroutes a péage ont fait la preuve
de leur efficacité dans la création
de grandes liaisons structurantes
alors que les concentrations urbai-
nes, et notamment 1'Ile-de-France,
continuaient a s’enfoncer dans la
paralysie du trafic.

Le pas du péage urbain étant fran-
chi (A.14), faudra-t-il aller plus
loin ? Par exemple en augmentant
la contribution des autoroutes au
développement socio-économique
des régions par des liens plus
étroits avec leur environnement
propre...

D’ores et déja, le dernier Comité
Interministériel d’Aménagement
du Territoire a donné mission au
Ministere de I’Equipement, d’une
part, pour étudier une extension du
schéma directeur et, d’autre part,
rechercher une solution spécifique
au financement des grandes infras-
tructures en Ile-de-France. Telles
sont les priorités de la période a
venir. =

Viaduc du Venant.
Photo Scetauroute.
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LE DISPOSITIF FRANCAIS
DES CONCESSIONS
D’AUTOROUTES

G. MORANCAY
Délégué général de I’Union des sociétés francaises
d’autoroutes a péage (USAP)

| y a trente ans était créée la premiére
société concessionnaire francaise d’auto-
routes. C’était une société d’économie
mixte (SEM) dont le capital était composé
en majorité d’intéréts publics, comme le
prévoyait la loi du 18 avril 1955.

Aprés cet événement, la généralisation
des concessions @ péeage pour construire,
entretenir et exploiter les autoroutes a per-
mis une extension particuliérement rapide
du réseau autoroutier frang¢ais. Ce dernier
atteindra plus de 6 500 km,dont 4 743 km
concédés a péage, au 1.01.1987.

Pendant trente ans, la France a fait
I’expérience de ce type d’organi-
sation qui a évolué considérable-
ment :

— par ['apparition de nouvelles
sociétés de types différents, de la
société d’économie mixte a la
société purement privée, a partir
de 1970 ;

— par la création d’organismes
officiels répondant a des besoins
communs, essentiellement pour le
secteur des SEM (Caisse nationale
des autoroutes, ‘‘Autoroutes de
France™, dont les réles seront pré-
cisés plus loin).

De plus, le systtme des conces-
sions a été soumis a 1’épreuve de
la crise de I’énergie qui a débuté
€n 1973 et a profondément modi-
fié les facteurs économiques qui
avaient été pris en compte au
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moment de 1’élaboration des con-
trats de concession. Bien que leurs
comptes d’exploitation eussent
retrouvé leur équilibre avant le
terme de leurs concessions, ce qui
traduit a cet égard une situation
normale, 1’aggravation des déficits
provisoires de trésorerie de plu-
sieurs sociétés privées a conduit au
rachat de leur capital par la puis-
sance publique et finalement a leur
transformation en sociétés d’éco-
nomie mixte. Seule demeure la
plus importante société privée,
créée en 1970, Cofiroute.

Enfin, la réforme importante qui
est intervenue en 1982 avait essen-
tiellement pour objectif I’harmoni-
sation des tarifs de péage et la péré-
quation provisoire des résultats des
sociétés d’économie mixte : les
cing anciennes (SANEF, SAPRR,
ASF, ESCOTA et SAPN) ainsi

que les trois sociétés privées trans-
formées en SEM (AREA, ACOBA
et APEL qui, a compter de début
1986, a été fusionnée avec la
SANEF).

Les divers éléments du systeme
autoroutier concédé frangais, en
1986, sont décrits ci-aprés avec
leurs caractéristiques et fonctions
essentielles.

Les sociétés concessionnaires sont
au nombre de neuf. Elles sont tou-
tes de statut privé et appliquent des
modes de gestion de type privé.
Toutefois, sept d’entre elles ont un
capital ou dominent les intéréts
publics (collectivités territoriales,
régions, département ou villes,
Caisse des dépots et consignations,
chambres de commerce et d’indus-
trie, caisses d’épargne locales),
alors qu’une seule possede un capi-
tal formé uniquement d’intéréts
privés (entrepreneurs de travaux
publics, banquiers, pétroliers et
restaurateurs).

La Société du tunnel sous le Mont-
Blanc (STMB), également titulaire
de concessions autoroutiéres, pos-
séde, compte tenu de sa vocation
a gérer un tunnel international, un
statut assez particulier. Son capi-
tal est partagé entre des intéréts
publics (Etat, collectivités locales
frangaises et suisses) et privés
(banquiers et nombreux actionnai-
res divers). En particulier, c’est la
seule SEM ou I'Etat est action-
naire ; il possede méme la majo-
rité des actions.

Parmi les partenaires sociaux des
SEM, une place privilégiée est
occupée par la Caisse des dépots
et consignations, exceptionnelle-
ment actionnaire majoritaire, mais
principal actionnaire commun a

toutes ces sociétés. Elle joue un
role particulierement important,
directement en tant que partenaire
social et financier, gestionnaire des
établissements publics créés par
I’Etat et, indirectement, a travers
sa holding ‘‘Caisse des dépbts-
développement”” (C3D), et sa
filiale, la Société centrale pour
I’équipement du territoire (SCET),
prestataire de services pour les
taches de gestion administrative et
financiére et pour les missions
techniques (Scetauroute).

Depuis 1970, Scetauroute assure,
pour le compte des SEM, les étu-
des techniques des projets, le con-
trole de leur exécution et les tiches
de gestion de marché au niveau de
la maitrise d’ceuvre.

Scetauroute est le principal parte-
naire du groupement d’intérét éco-
nomique GIE/Transroute qui, avec
I’ensemble des sociétés d’économie
mixte regroupées dans I’'USAP,
C3D et SCET International, a été
mis en place en 1984 pour piloter
et coordonner les efforts d’expor-
tation du savoir-faire autoroutier
frangais a 1’étranger.

Les sociétés regoivent de I’Etat
concédant des concessions de cons-
truction, d’entretien et d’exploita-
tion de sections d’autoroutes. Elles
assurent, sous leur responsabilité
le financement, le dégagement des
emprises, les études d’exécution,
la construction, I’entretien, les
grosses réparations et 1’exploita-
tion de leur réseau, entiérement
situé sur le domaine public de
I’Etat.

L’Etat concédant conserve les res-
ponsabilités :

— de la détermination des pro-
gramme de construction ;
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Les sociétés concessionnaires frangaises
: au 1.1.1987

Dispositif des concessions francaises d’autoroutes
Organisation générale

— de I'établissement des avant-
projets et de la fixation des régles
techniques générales ;

— du contrdle général et du suivi
des concessions, conformément au
cahier des charges des conces-
sions ;

— de ’adoption des tarifs de

péage.

Afin de renforcer ’efficacité et la
coordination de leur intervention,
qui concerne plus de 80 % du
réseau concédé, les sociétés d’éco-
nomie mixte se sont groupées en
une association, ’'USAP, Union
des sociétés frangaises d’autorou-
tes a péage, qui a pour mission de
gérer des services communs d’assis-
tance pour les tiches générales de
gestion financiére et administra-
tive, d’assurer la représentation
des SEM pres des pouvoirs publics
et de mener certaines actions pour
le compte de I’ensemble ou de cha-
cune des SEM.
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Au fil du temps, les SEM ont été
dotées par I’Etat de deux établis-
sements publics a caractere admi-
nistratif, dont les objectifs sont trés
précis :

— a compter de 1963, la Caisse
nationale des autoroutes (CNA)
qui émet, en France et a 1’étran-
ger, pour le compte des SEM, les
emprunts a long ou moyen terme
nécessaires au financement de la
construction ;

— a compter de 1983 ‘“Autoroutes
de France’’ (ADF) auquel I’Etat a
cédé I'ensemble des créances qu’il
détenait a I’égard des SEM. La loi
autorise cet établissement a perce-
voir en priorité les excédents de
trésorerie annuelle des SEM cor-
respondant au remboursement de
ces créances, ce qui lui permet,
dans un premier temps, d’effectuer
une péréquation entre les résultats
des SEM, ADF peut, en outre, se
procurer les ressources supplé-
mentaires nécessaires pour rétablir
I’équilibre financier des sociétés,

Enfin, une autre organisation,
1’ Association des sociétés frangai-
ses d’autoroutes (ASFA), regroupe
toutes les sociétés concessionnai-
res afin d’exercer les actions com-
munes de représentation interna-
tionale, notamment dans le cadre
du SECAP (Secrétariat européen
des concessionnaires d’autoroutes
a péage) et de I'IBTTA (Interna-
tional Bridge, Tunnel and Turn-
pike Association), et d’assurer les
relations avec la presse.

i Nom Réseau en | Réseau en Etat concédant
exploitation construction
| Les sociétés Société des autoroutes Transports - Economie & Finances - Plan
d’économie du nord et de I’est c.n.c.
mixte de la France (SANEF) 825 86
Société des autoroutes | _ _ | Autoroutes de France | |
Paris-Rhin-Rhéne 940 | 240 ADF.
(SAPRR)
+ ' Caisse nationale
Société des autoroutes | des autoroutes
du sud de la France 1310 122
(ASF)
. Société
Société de 1'autoroute ‘ SEM tu::el Société
Estérel Cote d’Azur 321 54 concessionnaires sis'le privée
(ESCOTA) Mont-Blanc
Société de |’autoroute
: . C3D0 }—SCET. |- - SANEF
Paris-Normandie 187 —_
(SAPN) SAPRR S.T.MB. COFIROUTE
Q
Société des autoroutes (E: U ASF
Rhone-Alpes 270 — S i
(AREA) 1 A ESCOTA
. B = U Pl area
Société des autoroutes R
de la Cote Basque 67 — g SAPN
(ACOBA) T
= - E ACOBA
La société Compagnie financiere G.LE. TRANSROUTE
privée et industrielle 679 —
des autoroutes ' dans la mesure od I’ensemble du  L’architecture du dispositif fran-
NEH R BB secteur traverse une période glo-  ¢ais des concessions parait un peu
. 4 balement déficitaire (jusqu’en  complexe parce qu’elle est le résul-
La STMB Société du tunnel routier 106 == 1994, selon les calculs prévision-  tat de trente années d’expérience.
sous le Mont-Blanc I nels). Il n’est sans doute pas inutile, pour

mieux la faire comprendre, de la
représenter grace au schéma 1.

Ce dispositif a fait ses preuves
puisqu’il a permis a la France de
rattraper tout le retard qu’elle
accusait par rapport a deux de ses
voisins, 1I’Allemagne fédérale et
I'Italie. Le rythme des mises en
service a, au cours des années
1975 et 1976, atteint S00 km pour
les seules autoroutes de liaison
concédées et dépassé 600 km pour
I’ensemble des autoroutes (sché. 2).

Mises en service annuelles
- autoroutes non concédées

— 2
autoroutes concédées Schoma

500

400

300 4

1984

1972 1974 1976 1978 1980 1982

PCM — 1986 — N° 11
—



DOSSIER | = -

LA GESTION
DU RESEAU
AUTOROUTIER

Introduction

ans le n° spécial de décembre 1985 consacré par la Revue du PCM aux ouvrages d’‘art, nous avions
signalé l'intérét technique exceptionnel (1) d'une série de chantiers de grandes caractéristiques, en cours de
fravaux dans I'Ain sur notre section Pont d'Ain — Bellegarde de I'Autoroute A 40, en mettant en lumiére des techno-
logies récentes (et exportables) et une maitrise poussée des Bureaux d’'Etudes et Entreprises Frangais dans le
domaine des tunnels et des viaducs de grande hauteur et de grande portée.

Ces ouvrages se succédent en effet sur ce qu’on peut appeler dans ce site du Haut-Bugey, une “autoroute de
montagne”.

Mais la réussite technique et plastique de ces ouvrages ne doit pas masquer les difficultés que pose ensuite,
une fois construite, le fonctionnement quotidien d'une autoroute de montagne, notamment en période hiver-
nale ; les difficultés momentanées de la construction ne doivent pas occulter les difficultés permanentes de I'exploi-
tation quotidienne.

Ces difficultés ont d’ailleurs les mémes causes : le relief, des formations jurassiques complexes, des éboulis en
limite d’instabilité, un climat local rude, avec tout ce qui est susceptible de compliquer la vie de I'exploitant :
brouillards givrants, neige avec risques de congéres, chutes de rocher et, pour compliquer le tout, une section
de 6 kilométres (premier tube du Tunnel de Chamoise et tablier du viaduc continu de Nantua-les-Neyrolles) &
une seule chaussée bi-directionnelle au lieu des chaussées séparées classiques, ce choix résultant bien évidem-
ment du colt au kilométre de la construction d'une autoroute trés difficile.

La Société Paris-Rhin-Rhdéne devait donc mettre au point un systéme d’'exploitation spécifique et hautement spé-
cialisé, systématiquement tourné vers les automatismes centralisés et les systémes de télétransmission les plus
modernes dfin d'aider au maximum l'usager par la surveillance et la régulation du trafic, et par la commande
et la gestion d'équipements concourant & sa sécurité.

L'anicle de M. Jean-Pierre Roussel décrit ce qui sera organisé sur la section Pont d’Ain-Bellegarde autour du PC
de Saint-Martin du Fresne ou la mise en place de tous les automatismes sera terminée au cours du 1ef semestre
87. Mais il nous a semblé nécessaire de le faire précéder de |‘article de M. Jean-Claude Cayet décrivant la
politique générale de la Société Paris-Rhin-Rhdne axée sur le PC de Beaune : ce PC constitue une réalisation
actuellement unique en son genre, dont le réle est d'exploiter et de gérer les conditions de circulation sur la
totalité du réseau de la Société, c’est-a-dire d’'y connaitre au plus t6t I'arrivée de tout phénomene perturbateur
afin de supprimer dans les meilleurs délais les causes de |la perturbation si cela est possible et de signaler cor-
rectement le probléme aux usagers dans I'aftente de sa suppression ou de sa disparition.

En un mot, le PC de Beaune, déja partiellement opérationnel & ce jour, constituera un outil moderne de recueil
de I'information puis de traitement et enfin de diffusion de cette information ; cette derniére mission utilisera les
“panneaux & message variable” (PMV) qui constituent pour I'instant un systéme propre a la SAPRR : commen-
cée en 1986, la mise en place de ces panneaux sera terminée d’ici fin 87 sur la totalité de I'Autoroute Aé entre
Paris et Lyon.

Notre Société s’intéresse par ailleurs, comme d’autres Sociétés autoroutiéres, & la solution d’avenir que repré-
sentera le matériel embarqué qui. au-deld du péage dynamique, est susceptible de donner & terme une solu-
tion plus générale au probléme de la communication entre sol et véhicule.

Une réflexion de modestie pour terminer : en matiére de gestion autoroutiére, le facteur humain gardera tou-
jours son importance et les équipes de patrouille et de viabilité de la Direction d’Exploitation de notre Société,
d'ailleurs spécialement renforcées sur la section bi-directionnelle de A40 resteront iremplagables, rappelant
& I'humilité les techniciens les plus avertis : quelie que soit I'ingéniosité de leurs dispositifs, nous devrons toujours,
et pour longtemps encore, faire confiance mais aussi rendre hommage & la qualité, aux performances et au
sens du service public du personnel d'exploitation autoroutier frangais.

par Jean-Antoine Winghart
Président Directeur Général
de la Société des Autoroutes Paris-Rhin-Rhéne

(1) Voir aussi, sur le méme troncon de I’Autoroute A 40 Macon-Genéve, l'interview de Jean Berthier, Directeur des Routes au ‘’Moni-
teur des Travaux Publics’’ (Numéro du 14 février 1986).
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LA GESTION DE LA
CIRCULATION SUR LES
AUTOROUTES PARIS-RHIN-RHONE

Le domaine concerné est celui de
la gestion des événements pertur-
bateurs susceptibles d’entrainer
une dégradation de la sécurité ou
du confort de la circulation :

— accidents

— bouchons et ralentissements
— conditions météorologiques
défavorables

— incidents divers (manifestations,
fuite sur transports de matiéres
dangereuses, dégradations de I’ou-
vrage, etc...).

— opérations de travaux

— actions d’exploitation associées
(neutralisations de voies, dévia-
tions, service d’hiver, etc...)

Les devoirs de la Société d’Auto-
route vis-a-vis de ces événements
peuvent se résumer en trois points :

— connaitre au plus tdt 1’occur-
rence de tous phénoménes pertur-
bateurs

— signaler correctement le pro-
bléme aux usagers dans I’attente de
sa suppression ou de sa disparition
— supprimer dans les meilleurs
délais les causes de perturbation si
cela est possible.

Ces devoirs prennent toute leur
importance des lors que le phéno-
meéne perturbateur se rattache a
I’état de la chaussée ou de ses
abords et présente de plus un dan-
ger pour la circulation. On se
retrouve en effet dans le cas ou la
carence de la Société d’Autorou-
tes peut se traduire par une con-
damnation pour ‘‘défaut d’entre-
tien normal’’.
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par J.C. CAYET

Ingénieur Civil des Mines
Responsable du Service Etudes Sécurité Trafic
a la Direction d’Exploitation
de la Société des Autoroutes Paris-Rhin-Rhone

Bien que juridiquement nous soyons
trés loin, et pour longtemps, d’une
extension de la notion de ‘‘défaut
d’entretien normal’’ aux cas ou
seul le confort de l'usager se
trouve en cause, il est certain que,
déja, les limites relatives des
devoirs de la Société d’ Autorou-
tes sont progressivement jugées
dans un sens de moins en moins
restrictif. En effet, de nombreuses
raisons militent pour une telle
orientation, notamment :

— les vitesses pratiquées et le
niveau de service habituellement
offert sont élevés, si bien que la
moindre anomalie peut étre vécue
comme un piege,

— I’évolution technologique est
rapide dans tous les domaines et
I’étendue des possibles s’élargit
ainsi chaque jour.

En ce qui concerne les usagers
eux-mémes, surtout lorsqu’ils
acquittent un péage pour emprun-
ter I’ Autoroute, le pas a été fran-
chi depuis longtemps et tous con-
sidérent désormais peu ou prou
que le moindre de leur droit est
d’étre informés des dégradations
mémes temporaires de la qualité
du service offert et cela avant que
d’étre ‘‘capturés’’ par le systéme
autoroutier.

Au-dela de ce contexte général, il
faut également examiner la situa-
tion particuliere du réseau géré par
la Société des Autoroutes Paris-
Rhin-Rhone.

Ce réseau structuré en étoile fait
converger au niveau de Beaune les
autoroutes A6, A3l et A36 (cf.

figure n° 1). Il est soumis aux
effets de la plupart des principaux
flux migratoires tant frangais
qu’européens (pointes des vacan-
ces d’été mais aussi importants tra-
fics de week-ends en hiver entre
la région parisienne, le Nord de la
France et le Bénélux d’une part et
les Alpes d’autre part).

Dans cet ensemble figure la liai-
son entre Paris et Lyon (autoroute
A6) qui supporte un trafic moyen
journalier annuel de 25000 a
35 000 véh/jour selon les sections
avec un coefficient multiplicateur
de 3 pour les jours de pointes. Le
vieillissement de cette méme auto-
route A6 entraine sur cet axe la
programmation de trés nombreux
chantiers de réparation ou d’élar-
gissement.

Par ailleurs, il se trouve qu’en
période de pointes le réseau rou-
tier associé conserve une certaine
réserve de capacité, ce qui permet
d’envisager des actions d’optimi-
sation du trafic sur le fuseau et a
conduit a la définition et a la mise
en ceuvre du premier plan Palomar
de surveillance et de régulation du
trafic coordonnée a I’échelle d’une
région entiere, sous 1'égide de la
Préfecture de Bourgogne et de la
Direction de la Sécurité et de la
Circulation Routiére.

De plus, sera mise en service a
la fin de I’année 1986, la section
d’A40 ‘‘Bourg-Sud/Sylans’’,
maillon essentiel de la liaison de
Macon vers Genéve et le Tunnel
du Mont-Blanc. Cette section per-
met en particulier, griace a un tun-
nel de 3 300 m prolongé par un
viaduc de 2 200 m, de contourner
le goulet d’étranglement bien connu
de Nantua-La Cluse. Cet ensem-

ble spécifique d’environ 6 km de
longueur (tunnel + viaduc), ne
comportant dans un premier temps
qu’une seule chaussée qui sera
exploitée ‘‘en bidirectionnel’’, est
situé dans une région particuliere-
ment soumise aux rigueurs de
I’hiver. Bien que globalement la
mise en service de ce trongon
d’A40 doive déja apporter une
amélioration considérable de
I’écoulement du trafic dans la
région, des problemes de circula-
tion d’une nouvelle nature restent
donc a craindre dans le secteur, en
particulier lors des périodes de
migrations hivernales. A ces dif-
ficultés locales potentielles, s’ajou-
tera parfois la nécessité de pren-
dre en compte les restrictions pos-
sibles survenant du c6té des deux
points privilégiés de franchisse-
ment des Alpes que constituent les
tunnels du Mont-Blanc et du Fré-
jus (information, orientation, voire
stockage des usagers et particulie-
rement des poids lourds).

Enfin, la gestion future d’une par-
tie du grand contournement de
Lyon (A46) incombant également
a la Société des Autoroutes Paris-
Rhin-Rhéne, celle-ci ne peut que
prendre une part de plus en plus
active dans le plan Palomar Rhone-
Alpes récemment mis sur pied.

- De nouvelles
orientations
s techniques

L’essentiel des efforts a porté jus-
qu’ici sur I’optimisation de la ges-
tion locale des perturbations, ges-
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tion plus ou moins restreinte a la
détection, au traitement des pertur-
bations et a la signalisation des
dangers induits.

Ce domaine doit, certes, continuer
a prendre en compte en permanence
les nouvelles possibilités techni-
ques qui s’ouvrent du fait notam-
ment des progrés constants de
I’électronique. Dans ce sens, nous
allons nécessairement vers une
muitiplication de détecteurs divers
capables de rendre compte aussi
bien des conditions météorologi-
ques (brouillard, vent violent,...),
de I’état des chaussées (verglas,
film d’eau, etc...) que de I’état du
trafic. Ces détecteurs pourront et
devront de plus en plus souvent
étre couplés a des présignalisations
automatiques de dangers. Toute-
fois, il parait prématuré d’envisa-
ger un équipement trés dense et
trés systématique des autoroutes de
liaison que nous gérons, car la fré-
quence, la concentration des pertur-
bations et le trafic sur ces autorou-
tes n’atteignent pas un niveau tel
que l’investissement nécessaire,
encore trés élevé, puisse se justi-
fier prochainement. Par contre, il
convient de se préparer a la mise
en place de nouveaux moyens
d’exploitation et de sécurité, dyna-
miques, sur bon nombre de points
ou de zones singulieres (passage de
3 a 2 voies, sections a brouillard
fréquents, approche de points cri-
tiques, etc...).

De toute évidence, le contexte
actuel est porteur d’au moins deux
nouveaux objectifs qui poussent,
également et impérieusement, 2
une gestion intégrée des conditions
de circulation a I’échelle de I’en-
semble du réseau.

Les usagers ne sauraient se satis-
faire longtemps d’une information
souvent limitée a la seule signali-
sation des dangers, information
locale par nature. IIs réclament la
prise en compte du confort de la
circulation et la possibilité d’opti-
miser leurs parcours, ce qui impose
désormais une gestion des condi-
tions de circulation sur la totalité
des itinéraires principaux concer-
nés.

La régulation du trafic sur auto-
routes de liaison qui, par essence,
comporte une grande part de trafic
de transit, 3 moyenne et longue
distance, ne peut se régler systé-
matiquement au niveau du seul
€échangeur qui précéde une pertur-
bation. De plus, elle met souvent
en jeu la capacité résiduelle du
réseau routier associé. Ceci signi-
fie qu'elle implique une importante

PCM — 1986 — N° 11

Viaduc de Nantua.Photo Louis Monier

INAUGURATION D’UN NOUVEAU TRAIT D’UNION EUROPEEN

En décembre prochain, la Société des Autoroutes Paris-Rhin-Rhéne metira en ser-
vice 42 km sur I'autoroute A40 (Macon-Genéve) entre Bourg Sud et Sylans.

L'autoroute A40 qui, & son achévement, assurera la liaison depuis I‘autoroute Aé
jusqu’'a Genéve, constitue actuellement le plus impressionnant chantier de cons-
truction que I'on ait eu depuis longtemps en France. On y trouve une succession
d’ouvrages d'art, de viaducs, notamment celui de Poncin — sur la section Pont d’Ain
— St-Martin — et ceux de Nantua et des Neyrolles — sur la section St-Martin-Chdatillon-
en-Michaille ; qui rassemblent fout ce que la technique actuelle propose en matiere
de procédés de construction et d'élégance de formes. L'autoroute Macon-Genéve
représente un nouvel itinéraire autoroutier de 228 km. La partie concédée a la
Société des Autoroutes Paris-Rhin-Rhdéne représente 104 km, de I'autoroute Aé — aux
environs de Macon — jusqu’d Chdtillon-en-Michaille, prés de Bellegarde. Les 124
autres km ont été réalisés par la Société du Tunnel du Mont Blanc.
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coordination entre divers services
d’un méme département (Equipe-
ment, Polices, etc...) mais aussi
d’une méme région voire de plu-
sieurs régions.

Ces évidences ne sont pas une
découverte récente pour la Société
d’Autoroutes, d’autant moins
qu’elle est un des rares gestionnai-
res de base dont la compétence
s’étend au travers d’un grand nom-
bre de circonscriptions administra-
tives.

Ainsi, dés les années 79, 80 et 81,
a ’occasion d’accidents importants
et surtout de la congestion grandis-
sante du convergent de Beaune, la
SAPRR devait devenir un moteur
dans le domaine et contribuer
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grandement a la naissance du plan
Palomar Bourgogne.

C’est ainsi que s’est imposé, des
ces années, la nécessité d’un outil
performant de concentration, trai-
tement et diffusion de I'informa-
tion relative aux conditions de cir-
culation sur 1’ensemble du réseau
géré par la Société. Il s’agissait
d’effectuer un saut considérable,
tant du point de vue technique, que
du point de vue organisationnel,
dans notre maniére de gérer la cir-
culation et bien que nous y travail-
lons depuis quelques années, la
décennie qui vient ne sera pas de
trop pour mettre en place et faire
fonctionner pleinement tous les
moyens nouveaux nécessaires, y
compris les outils de modélisation,

de prévision et d’analyse utiles a
I’optimisation de nos actions.

Nous mettons actuellement en
place tout un réseau d’équipements
organisés en quatre niveaux, selon
le découpage opérationnel de la
Société. Le tableau de la figure
n° 2 présente l’essentiel de la
structure de ce réseau d’exploita-
tion et de gestion des Autoroutes
(REGA).

Le grand objectif de REGA est
d’offrir une aide informatique pour
les fonctions principales suivantes :

— surveillance des conditions de
circulation

— pilotage des actions d’exploita-
tion

— information des usagers et des
autorités

par le biais des moyens matériels
et logiciels nécessaires a :

— un recueil automatique de don-
nées sur le trafic

— la saisie, a tous les niveaux, des
informations d’origine humaine
sur événements perturbants et
actions d’exploitations mises en
ceuvre

— des traitements de visualisation
et de récapitulation des conditions
de circulation et des actions entre-
prises

— une assistance a la création et
a la diffusion de messages vers les
Centres Régionaux de Coordination
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et d’Informations Routiéres et vers
les autres autorités concernées

— la télécommande et le télécon-
trole de panneaux a messages
variables pour affichage d’infor-
mations sur le tracé des autoroutes

REGA est d’abord un systeme glo-
bal d’information et d’aide a la
décision. Il ne se substitue en rien
aux équipements locaux particu-
liers qu’il intégre tout en leur lais-
sant une large part d’autonomie
propre. Tel sera le cas des moyens
spécifiques du PC du district de St-
Martin du Fresnes, présentés par
ailleurs et qui comprennent tous
les outils indispensables a la ges-
tion des 6 km de section bidirec-
tionnelle (tunnel + viaduc) sur
1'autoroute A40.

L’originalité du projet est d’avoir
essayé d’appréhender les problemes
dans leur ensemble et d "en déduire
une application a 1’échelle d’un
réseau de 1 000 km d’autoroutes
de liaisons, en lui adaptant des
techniques habituellement réser-
vées a I'équipement de corridors
urbains.

La maitrise d’ceuvre et la con-
ception générales sont assurées par
le service Etudes Sécurité Trafic
de la Direction Centrale d’Exploi-
tation située a Dijon, avec I’assis-
tance de la Société Centrale d’Etu-
des et de Réalisations Routieres
(Scetauroute) et d’un bureau d’ar-
chitecture et d’ergonomie (Indus-
trial Design Planning Office —
Philippe Neerman and Co).

Les réalisations ont été distribuées
entre :

— la Compagnie d’Etudes et de
Réalisation de Cybernétique Indus-
trielle (Cerci — Division Trans-
port et Industrie) pour les matériels
et logiciels équipant les différents
P

— la Société¢ d’Energétique de
Régulation et de Micro-ondes
(Sermo Electronique) pour les sta-
tions d’analyse du trafic

— sécurité et signalisation (Société
SES) pour les panneaux a messa-
ges variables

~— la Société Anonyme de Télé-
communication (SAT) pour les
supports de transmission (cable,
MIC, modems) <

D’ores et déja, 1’ Autoroute A6 est
€quipée de stations d’analyse du
trafic 3 raison d’une station par
section comprise entre deux échan-
geurs successifs. Le recueil auto-
matique et une partie des traite-
ments relatifs aux données sur le
trafic sont également opération-
Dels
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L’agencement du Poste Central de
surveillance de Beaune est réalisé
dans sa plus grande partie : pupi-
tres, meubles destinés a recevoir
les équipements d’exploitation an-
nexes (imprimantes, main-courante,
télex, télécopie, etc...), téléphonie
et surtout le tableau synoptique de
contrdle optique de 36 m? déja
animé par des valeurs représenta-
tives du trafic en quelques points
du réseau et par des signaux d’aler-
tes, correspondant a chaque sec-
tion équipée, des lors que les don-
nées du trafic franchissent certains
seuils.

Depuis 3 ans, une permanence
spécialisée assurait déja, dans ce
local, une surveillance 24 h sur 24
de I’ensemble du réseau, sur la
base de relations essentiellement
téléphoniques avec le terrain. De
plus, en périodes critiques et lors
de I’activation du Plan Palomar
Bourgogne, s’y mettait en place le
PC Opérationnel de la Direction
Centrale d’Exploitation et du
Groupement de Gendarmerie d’Au-
toroutes. Ces fonctions subsistent
et pourront désormais étre assu-
rées dans de nouvelles conditions.

Le reste des fonctions de REGA
et, notamment, tout ce qui con-
cerne le recueil des informations
d’origine humaine et I’assistance
a la gestion des panneaux a mes-
sages variables doit étre mis en
place d’ici a la fin de ’année 87,
date a laquelle la totalité de 1’auto-

o D T EXPLOTTRATIOE BY DN OEFTION DR SUscEmes

ORGAMNISATION
das Services opérationnals de ia Société
d’Autorouts

route A6 sera équipée de panneaux
d’information en section courante
a raison de deux panneaux par
échangeur.

L’information des usagers par des
panneaux a messages variables,
pour ce qui concerne les conditions
de circulation, nous est apparue
comme le moyen relevant le plus
typiquement de la compétence et
des possibilités de la Société d’Au-
toroutes et qui, quels que soient les
développements des autres outils
d’information, demeurera toujours
nécessaire. Notre choix est d’équi-
per ainsi I’approche des points de
choix (échangeurs) existant sur
notre réseau, lieux stratégiques
pour assurer aussi bien I’informa-
tion courante de I'usager que 1’aide
a la régulation du trafic, en com-
mengant par la section courante et
1’ Autoroute A6.

L’affichage alphanumérique a été
retenu en tant que technique suf-
fisamment ouverte pour faire face
a I’évolution permanente des idées
dans le domaine et a la demande
des usagers qui recherchent des
renseignements relativement fins
(nature et cause des perturbations,
importance, localisation, conseil).

Les objectifs de bonne lisibilité et
d’assimilation par les usagers,
associés a une analyse sémantique
des messages principaux a déli-
vrer, ont conduit a la détermina-
tion d’une surface d’affichage de
3 lignes de 15 caracteres.

Fig. 2

R.E.G.A.

En ce qui concerne une ‘‘balise’’
plus synthétique et moins onéreuse,
a la définition de laquelle travaille
un groupe constitué par 1’Union
des Sociétés d’ Autoroutes a Péage
(USAP), il est siir qu’elle ne sau-
rait remplir les mémes objectifs ni
nous dispenser d’'équipements du
type de ceux que nous visons. Par
contre, elle pourrait constituer un
moyen intéressant pour un équipe-
ment allégé de points de choix
situés hors autoroute ou en section
courante de trongons peu circulés.

L’exploitation de la route est un
domaine en mutation trés rapide.
Du fait des particularités de notre
réseau, nous avons été amenés a
essayer de prendre les devants sur
cette évolution. Nous croyons que
le résultat ne peut que constituer
un pas considérable vers une
maniere de gérer |’autoroute qui
soit a la hauteur des moyens tech-
nologiques d’aujourd’hui et nous
prépare a mieux intégrer ceux de
demain.

Toutes les réalisations n’étant pas
achevées, il est trop tot pour juger
vraiment de leurs fruits, mais il est
déja possible de faire profiter de
notre expérience tous ceux qui,
inéluctablement, devront viser de
semblables objectifs.

ENSEMBLES D'EQUIPEMENTS ET LEURS LIAIBONS
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Sur la section de 43 km de 1’auto-
route A 40, entre Pont-d’Ain et
Chatillon-en-Michaille, la Société
des Autoroutes Paris-Rhin-Rhone
(SAPRR) a di résoudre trois dif-
ficultés d’exploitation :

— exploiter trois tunnels : un de
grande longueur : 3 300 m, les
deux autres ayant respectivement
1 200 et 700 m de longueur ;

— exploiter un trongon d’auto-
route de 6 km de longueur ne dis-
posant que d’une chaussée bidirec-
tionnelle de 7 m de largeur ;

— exploiter une section d’auto-
route nécessitant une haute surveil-
lance.

La meilleure solution trouvée a été
la création d'un Poste central de
Commandement a Maillat-Saint-
Martin-du-Fréne ou arriveront tou-
tes les informations d’exploitation
et d’ou partiront tous les comman-
dements, la liaison entre informa-
tion et commandement se faisant
par I’intermédiaire d’un opérateur
assisté d’un ordinateur.

En ce point unique relié¢ par cable
(partie a fibres optiques, partie a
fils de cuivre) a ’ensemble des
équipements de la section autorou-
tiere, la SAPRR assurera une ges-
tion centralisée de 4 fonctions :

— la surveillance du trafic

— la régulation du trafic

— la surveillance et la commande
des équipements
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AUTOROUTE A 40 4
SECTION PONT D’AIN-CHATILLON EN MICHAILLE - 43 km

~».. LE POSTE
DE COMMANDEMENT

DE SAINT-MARTIN DU FRENE

~ par Jean-Pierre ROUSSEL
Directeur de la Construction a la Société
des Autoroutes PARIS - RHIN - RHONE

— la gestion prévisionnelle des
équipements.

Nous allons décrire en détail cha-
cune de Ces fonctions :

En tunnel et sur la section de 6 km
a chaussée unique bidirectionnelle
soit au total sur 8 km d’autoroute,
80 caméras de télévision surveil-
leront le tracé. Pour que cette sur-
veillance soit possible également
la nuit, les sections a I’air libre
seront, comme les tunnels, éclai-

rées. Les images des caméras
seront réparties sur 18 moniteurs
au Poste de Commandement ou
des opérateurs les scruteront en
permanence. Ces opérateurs
auront aussi la possibilité d’orien-
ter a distance certaines caméras
(une vingtaine), pour balayer une
plus grande surface de terrain.

Une surveillance plus spécialisée
du trafic et intéressant ’ensemble
de la section sera obtenue par
I’intermédiaire de détecteurs pro-
voquant au Poste de Commande-
ment a la fois une alarme et I’appa-
rition sur un moniteur de I’image
de la caméra surveillant le détec-
teur, s’il en existe une.

11 y aura différents types de détec-
teurs :

— des détecteurs d’occupation des
niches de sécurité et des garages
en tunnel,

— des détecteurs d’ouverture de
portes (by-pass, usines ventilation,
locaux techniques), des détecteurs
de gabarit, des détecteurs de tra-
fic (catégorie VL/PL, vitesse
moyenne), des détecteurs d’occu-
pation des lits d’arrét d’urgence.
Il est prévu la possibilité, si la
nécessité s’en fait sentir, d’ajou-
ter d’autres détecteurs.

Ainsi, les opérateurs du Poste de
Commandement de Saint-Martin-
du-Fréne pourront exercer une
surveillance efficace du trafic de

~
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la section par I’intermédiaire :

® d’écrans de contrdle

® de synoptique

® de pupitre de commande

et grace a :

® des caméras de télévision leur
donnant une vue directe et perma-
nente sur le tracé de 8 km d’auto-
route,

® des détecteurs leur renvoyant
des informations ponctuelles.

Sur le trongon de 10 km d’auto-
route, entre Saint-Martin-du-Fréne
et Sylans, qui comprend en parti-
culier les 6 km de chaussée unique
bidirectionnelles, 1'opérateur du
Poste de Commandement aura la
possibilité de réguler le trafic, aidé
en cela par un ordinateur et par les
caméras de télévision.

Plusieurs actions de régulation
sont possibles :

soit il décidera une coupure totale
de la circulation avec délestage
total du trafic par les échangeurs
d’extrémité de Saint-Martin-du-
Fréne ou de Sylans. Par unc
séquence automatique (ou non
selon qu’il en décidera) il mettra
en service les panneaux de signa-
lisation verticale, les feux de

PCM — 1986 — N° 11
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Surveillance
du trafic

Régulation
du trafic

Commande et
surveillance
des équipements

Gestion
prévisionnelle
des équipements

signalisation, les barriéres qui con-
crétiseront sur 1’autoroute sa déci-
sion ; la méme séquence automa-
tisée pourra prendre en charge un
certain nombre d’autres mesures
concernant le régime de ventilation
et d’éclairage en tunnel.

soit il décidera un délestage par-
tiel de la circulation, du type “‘sor-
tie conseillée’’ par les échangeurs
d’extrémité. L’information sera
portée aux automobilistes par I’in-
termédiaire de panneaux a messa-
ges variables mis en service par
télécommande

soit il décidera la mise en circula-
tion alternée sur un ou plusieurs
cantons (un canton = 200 m).
L’alternat par feux tricolores
pourra étre commandé automati-
quement ou manuellement, selon
la décision de I’opérateur qui, en
cas de commande automatique,
fera le choix de la séquence de
I’alternat ;

pr
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soit il annoncera aux automobilis-
tes un danger par I’intermédiaire
des feux de signalisation mis au
clignotant orange, des panneaux de
limitation de vitesse, des signaux
a messages prédéterminés ;

soit enfin il informera I’usager sur
les conditions de circulation qu’il
va rencontrer par |’intermédiaire
de panneaux a messages variables
ou prédéterminés.

Sur I’ensemble de la section, mais
tout particulierement en tunnel,
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I’opérateur exercera une surveil-
lance sur les équipements les plus
importants et pourra, depuis son
poste, modifier leur fonctionne-
ment.

C’est ainsi que le régime de ven-
tilation en tunnel, normalement
défini automatiquement a partir
des données de capteurs (détecteur
CO, opacimetre, anémometre, tra-
fic, station météo) pourra étre
modifié par I’opérateur qui aura
connaissance des données de tous
les capteurs.

C’est ainsi que I’éclairage en tun-
nel pourra étre défini soit automa-
tiquement a partir de cellules
photo-électriques soit manuelle-
ment par ’opérateur.

C’est ainsi que |'opérateur pourra
intervenir pour la mise en route
des groupes électrogenes de
secours si les automatismes ne
fonctionnent pas. Il en sera de
méme pour les stations de reléeve-
ment des eaux (7 stations).

C’est ainsi qu'il pourra surveiller
la réserve d’eau d’incendie, met-
tre en eau la colonne d’incendie,
fermer les vannes des bacs de
rétention des eaux de ruisselle-
ments.

Tout ce dispositif de surveillance
et de commande sera complété par
I’arrivée au Poste de Commande-
ment d’un grand nombre d’alar-
mes techniques concernant essen-
tiellement les défauts de fonction-
nement des installations électri-
ques.
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L’informatisation du Poste de
Commandement permettra de
stocker sur supports magnétiques,
pour traitement ultérieur, un tres
grand nombre d’informations :
données des détecteurs, alarmes,

changement d’état des équipe-
ments, ordres donnés.

L’informatisation permettra égale-
ment d’élaborer, par lot technique,
des histogrammes sur le fonction-
nement des installations, ces his-
togrammes seront tres utiles pour
améliorer ’entretien et le rende-
ment des installations (ventilation
et éclairage en tout premier lieu).

Enfin, I’informatisation permettra
d’aider a I’entretien des équipe-

DOSSIER .~ . ..

ments en permettant par exemple
la planification de I’entretien pré-
ventif, la programmation des inter-
ventions du personnel, la gestion
du lot des pieces de rechange.

Telles sont les quatre grandes fonc-
tions pour lesquelles le Poste de
Commandement de Maillat-Saint-
Martin-du-Fréne a été créé. Com-
plémentairement, et puisque le
Poste de Commandement se trouve
au siege d’un district d’exploita-
tion, il devra étre capable de fonc-
tionner comme un P.C. de district
analogue a ceux qui existent déja
sur une partie du réseau concédé
a la SAPRR ; a ce titre, il sera
relié au P.C. de Beaune (voir arti-
cle spécial sur ce P.C.) qu'il ali-
mentera en informations de trafic.
Le Poste de Commandement tel
que décrit sommairement ci-dessus,
nécessitera un investissement de
17 MF TTC en francs janvier
1986, chiffre auquel il faut ajou-
ter le cable de transmission et les
équipements sur le site.

Sa mise en service en régime
réduit est prévue en méme temps
que I’autoroute c’est-a-dire vers le
milieu du mois de décembre 1986 ;
tout le réseau de télé-surveillance
sera en état de marche mais non
I’ensemble des télédétections et
télésignalisations.

Enfin, un ajustement du Poste de
Commandement sera nécessaire en
1989, a la mise en service de la
derniére section de 11 km Sylans-
Chatillon-en-Michaille. La zone
d’influence du Poste de Comman-
dement de Saint-Martin-du-Fréne
sera alors portée a 43 km.
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TRANSROUTE

VENDRE LA ROUTE
FRANCAISE A L'ETRANGER

par Jean-Pierre HIRSCH
Président de Transroute

ransroute, GIE créé par Scetauroute et
les sociétés d’Economie mixte concession-
naires d’autoroutes, exporte les techni-
ques routiéres francaises. Le GIE s’attache
notamment @ monter des concessions
d’autoroutes @ péages dans les pays
étrangers (Extréme-Orient), “‘qui maximise
les exportations de matiére grise et de

matériel®.

L’idée s’est fait jour il y a quelques
années, d’exporter l’expérience
accumulée par ce qu’on peut appe-
ler le ‘‘systtme’’ autoroutier
frangais.

Qu’est-ce que ce systéme ? C’est
un ensemble composé par :

— les Sociétés d’Economie Mixte
(SEM) concessionnaires d’auto-
routes, qui exploitent un réseau a
péage dépassant 4 000 km ;

— Scetauroute, société d’ingénie-
rie routiére, constituée par ces
sociétés et C3D, holding des filia-
les de la Caisse des Dépdts. Scetau-
route, qui compte aujourd’hui pres
de 800 agents répartis, outre le
siége, en 10 agences régionales, a
assuré la maitrise d’ceuvre de plus
de 2 200 km d’autoroutes. Scetau-
route possede, dans le domaine des
€udes, du controle des travaux, de
la gestion des marchés. .. une trés
Vaste expérience, une des plus vas-
tes a I’échelon mondial, soutenue
Par un développement continu de
Pinformatique.

Transroute, Gie composé par les
Sem, Scetauroute et C3D, a été
Précisément créé en 1984, pour
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regrouper ces différents acteurs, et
s’appuie également sur la Direc-
tion des Routes et ses divers com-
posants : Setra, Laboratoire Cen-
tral des Ponts et Chaussées, Cete
et laboratoires régionaux..., qui
veulent bien lui apporter leur trés
efficace concours.

Certes 1’objectif de Transroute est
de vendre a I’étranger la matiére
grise de ses propres membres,
mais Transroute, en en restant la,
ne ferait que partiellement son
métier, qui est d’étre un vecteur
majeur de I’exportation de I’indus-
trie routiére frangaise, prise dans
sa totalité : entreprises, fabricants
de matériel (matériel de chantier,
matériel d’équipement, matériel de
laboratoire...), autres sociétés
d’ingénierie aussi.

Et Transroute est bien placée a cet
égard, car la France est un des
quelques Etats qui, sur le plan
mondial, compte dans le secteur
routier et autoroutier. Lorsque
Transroute présente une offre a un
Etat étranger, ses responsables
techniques et financiers sont tou-
jours invités a venir en France ; ils
peuvent alors vérifier par eux-

mémes — en visitant les bureaux
d’études de Scetauroute, les chan-
tiers et les autoroutes en service —
que le systeme fonctionne et que
toutes les prestations qu’ils envi-
sagent d’acheter, fruits d’une lon-
gue expérience, conduiront bien
aux résultats qu’ils sont en droit
d’escompter.

Transroute, par les Sem et Scetau-
route, présente un effectif de 7 000
personnes, et un chiffre d’affaires
de plus de 10 milliards de francs,
chiffres qui témoignent du sérieux
et de la solidité de ses interven-
tions. Le Gie composé d’ingénieurs
généralistes de haut niveau, a pour
mission de faire préqualifier ses
membres, puis de mener avec eux
I’élaboration des offres et leur
négociation, d’accompagner enfin
I’opération, prise en main par les
intéressés, Sem et Scetauroute,
jusqu’a son aboutissement.

“Jean-Pierre Hirsch

Ingénieur en chef des Ponts
et Chaussées (retraite diffé-
rée), Président d’Arca, de

Tout d’abord de I’ingénierie clas-
sique, traitée par Scetauroute
essentiellement : études et controle
de travaux. Cette ingénierie ne se
vend désormais a 1’état pur que
dans divers pays en voie de déve-
loppement. Méme dans ceux-ci du
reste, elle doit, la plupart du
temps, étre accompagnée de pres-
tations plus sophistiquées, telles
que :

— mise en place d’un systéme de
gestion du réseau routier, compor-
tant souvent une banque de données
informatisée ;

— organisation de la maintenance ;
— formation des personnels, soit
sur place, soit en France, chez un
membre du Gie.

Scetauroute et de Trans-
route.

Aprés 12 ans a la SCET
(équipement du Sahara, lan-
cement des premiéres auto-
routes a péage), a été, de
1969 a 1980, directeur
général de I'UTH, filiale de
I’'UTA, chargée de dévelop-
per une chaine hoételiére aux
escales de la compagnie
aérienne.

Puis directeur des filiales a la
Caisse des Dépdts et prési-
dent de la SCIC, avant de
rejoindre, a la fin de 1984, le
secteur autoroutier.’’
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Deux éléments a retenir :

— T'intérét majeur attaché aux pro-
blemes d’exploitation et de sécu-
rité, aussi bien par les Etats con-
cernés que par les organismes inter-
nationaux (Banque Mondiale...) ;

— le souci constant de parvenir a
un réel transfert de technologie.

Les Sem et Scetauroute sont évi-
demment fort bien placées pour
parvenir a ce double objectif.

L’ingénierie, ainsi modernisée,
reprend toute son importance et
Transroute développe largement
ses activités dans ce secteur.

Il est apparu toutefois que le meil-
leur moyen de valoriser I’expé-
rience de ses membres était de par-
ticiper au montage de concessions
d’autoroutes, lequel comporte
quatre aspects :

— montage juridique, avec le con-
cours de I'USAP (Union Frangaise
des Sociétés d’ Autoroutes a Péage),
organisme qui regroupe et assiste
les sociétés concessionnaires ;

— montage financier, ou l1a encore
I"USAP effectue les études finan-
cieres prévisionnelles sur des
modeles adaptés a chaque pays et
détermine la faisabilité du projet,
en liaison avec une banque d’affai-
res rodée aux financements inter-
nationaux et choisie par Transroute
en fonction de ses possibilités
d’action dans le pays en cause ;

— aspect technique, confié a Sce-
tauroute, avec si nécessaire le con-
cours d’une ou plusieurs entrepri-
ses frangaises ;

— exploitation, domaine entiére-
ment maitrisé par les sociétés con-
cessionnaires.

Il s’agit donc la d’une intervention
globale couvrant la totalité du pro-
cessus de la concession : concep-
tion, montage juridique et finan-
cier, construction, exploitation,
processus qui ne saurait étre con-
duit qu’en association, parfois
majoritaire si les gouvernements
I’exigent, avec des partenaires
locaux privés ou publics.

Certes, pour des affaires aussi
lourdes financierement et politi-
quement, qui touchent les intéréts
supérieurs des Etats, la prise de
décision est lente, nécessite plu-
sieurs années d’efforts, de démar-
ches, de présence... Déja cepen-
dant un groupement Transroute-
Bouygues a été déclaré adjudica-
taire provisoire de 420 km d’auto-
route en Thailande. De bons espoirs
peuvent étre également nourris
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pour plus de 800 km de concession
en Malaisie, tandis que d’autres
pays sont prospectés a différents
niveaux : Tunisie (offre déposée),
Indonésie (études préliminaires
réalisées), Inde, Venezuela, Colom-
bie, Portugal...

Dans de telles opérations, Trans-
route n’hésite pas a s’associer avec
des entreprises frangaises, parmi
les plus importantes, qui apportent
leur réputation internationale,
leurs connaissances techniques,
leur sens de l’organisation de
grands chantiers a 1’étranger. .. et
aussi leur participation financiere
car il est toujours demandé au
groupe frangais (Transroute, entre-
prises, fabricants de matériel), en
proportion du chiffre d’affaires
exposé, d’investir dans la société
concessionnaire, afin de prouver
la conftance portée en 1'opération.

Une concession, contrairement a
une ingénierie classique, permet

Ko % € hang

Bight of
Ko Pal f :
an
Banghkok ’
Ko Kram TN s
B Hua Hin ¢ Lione Sattahip -
AP ran Bur ™ B. Pak Nam

[/ ¥Ban Pak Khiong -

Ban Kui Nua

Pintervention de I’ensemble des
acteurs :

— USAP et banques pour le mon-
tage juridique et financier ;

— Scetauroute pour les études et
le contrdle de travaux en liaison
avec le Setra, le Laboratoire Cen-
tral des Ponts et Chaussées, voire
d’autres sociétés d’ingénierie ;
— entreprises pour I’exécution du
chantier ;

— fabricants de matériel de chan-
tiers et de laboratoires ;

— fournisseurs de I’équipement :
systeme de péage, téléphone
d’appels d’urgence, transmission
de données et informatique de ges-
tion, éclairage public, signalisa-
tion, glissieres...

La valeur ajoutée a I’exportation
est donc grande, d’autant plus que
tout ce matériel, tous ces équipe-
ments doivent recevoir des piéces
de rechange, étre renouvelés pen-
dant la durée de la concession.
C’est pourquoi les pouvoirs publics
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frangais, notamment la Direction
des Routes, la DAEI, la DREE et
la COFACE, soutiennent vigou-
reusement les efforts de Trans-
route en ce sens.

La Chine mérite une mention par-
ticuliére, car le programme d’action
de Transroute, mené sous 1'égide
de la Direction des Routes dans le
cadre de ses accords avec son
homologue a Pékin, est vaste et
diversifié :

— assistance 2 des organismes chi-
nois de gestion de réseaux routiers
pour un transfert général de tech-
nologie ;

— association avec des organis-
mes chinois d’ingénierie pour la
conquéte de marchés intérieurs et
extérieurs a la Chine ;

— concessions d’autoroutes 2
péage ;

— regroupement de fabricants
frangais pour l'exportation et 1a
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mise en place d’équipements rou-
tiers ;

— formation de personnel.

Toutes ces tiches sont exécutées
ou doivent I’étre avec le concours
permanent des différents interve-
nants frangais publics et privés
rappelés plus haut.

De nombreuses missions frangai-
ses se sont rendues en Chine ; des
missions d’ingénieurs chinois ont
été recues en France. Des proto-
coles ont été signés, des lettres
d’intention échangées. Il n’en reste
pas moins qu’il s'agit 1a d’une
ceuvre de longue haleine qui n’a
pas encore débouché de fagon défi-
nitive. Mais I’intérét manifesté par
la partie chinoise aux techniques
routié¢res frangaises, le mot ‘‘tech-
niques’’ étant pris dans son sens
le plus large, mérite que la Direc-

. #Panghalaniunang

¥
Pelabohan

tion des Routes et Transroute ne
relachent pas leurs efforts pour
parvenir a des contrats signés, a
des actions effectives. La confiance
s’instaure progressivement sur la
base de ce que les responsables
chinois peuvent constater en
France — et on retrouve 12 le role
exceptionnel joué par la **vitrine’’
autoroutiere frangaise — de sorte
que les espoirs les plus sérieux
peuvent étre entretenus sur le suc-
ces d’une collaboration entre les
deux pays, Transroute assumant
pleinement sa mission de ‘‘fer de
lance’’ des intéréts frangais en
Chine.

Le systéme constitué par les socié-
tés d’économie mixte concession-
naires et Scetauroute a fait ses
preuves en France ; lui assigner
des objectifs a I’exportation n’est

 DOSSIER S mm——

pas chose simple car, en méme
temps, Scetauroute doit continuer
a assurer a ces sociétés le service
le meilleur et le plus constant,
d’autant plus que le programme
autoroutier frangais poursuit son
développement. Concilier les res-
ponsabilités dans 1’hexagone et les
projets a I'étranger n’est pas facile,
mais |’expérience quotidiennement
vécue est a cet égard tres positive,
les tiches a I’étranger permettant
méme de stimuler et d’enrichir les
actions a I’intérieur de la France.

En tout état de cause les dirigeants
des sociétés concessionnaires et de
Scetauroute ont estimé qu’il était
de leur devoir de contribuer au
grand dessein frangais d’exporta-
tion ; la création de Transroute, le
soutien apporté a son action, mon-
tre bien leur décision d’assumer
cette responsabilité.

Boite Postale 109

91403 ORSAY Cedex

e (1)69 41 81 90+ Télex 692538 F
Télécopie (1) 60 19 06 45

Christ de SACLAY (Essonne)

TERRASSEMENT
GENIE CIVIL
BATIMENT |
ROUTES - VRD
TRAVAUX AGRICOLES

PARIS . ALGER . DOUALA | LIBREVILLE . ABIDJAN  COTONOU , BRAZZAVILLE  DAKAR  LAGOS.

PCM — 1986 — N° 11
e


file:///PENINSULAR

DOSSIER

L'’AUTOROUTE HUMANISEE

par Robert LAFONT,
Ingénieur Général des Ponts & Chaussées,
Délégué Général de I’ Association des Sociétés Francaises d’ Autoroutes

n comparaison avec les autres pays,
les autoroutes frangaises se distinguent
par un souci exemplaire de l’intégration a
I’environnement : I’environnement naturel,
c’est-a-dire le paysage, mais aussi I’envi-
ronnement humain : I'accueil et les servi-
ces qui y sont particuliérement dévelop-

peés.

On peut méme parler d’environnement cul-
turel dans la mesure ou depuis une dizaine
d’années, des réalisations originales ont
été mises en ceuvre dans ce sens.

En définitive, le pari de I’'autoroute huma-

nisée a été tenu.

A premiere vue, qu’est-ce qui dis-
tingue une autoroute frangaise
d’une autoroute italienne, alle-
mande, américaine, voire méme
japonaise ?

A des nuances prés, méme largeur,
mémes pentes, mémes courbes,
mémes glissiéres... Seule, peut-
étre, la signalisation par sa langue
ou sa couleur (bleue en France,
verte ailleurs) est présente pour
rappeler au voyageur qu'’il roule en
Italie, en Allemagne, en France ou
au Japon. Le péage pourrait étre
un élément distinctif, mais la
encore, de nombreux pays d’Eu-
rope et d’ailleurs, le pratiquent et,
grosso modo, les postes de péage
se ressemblent tous avec leur
forme en entonnoir, leurs cabines
protégées en ilots, leur signalisa-
tion, leur éclairage (les tarifs sont
sans doute différents mais ceci est
un autre probleme).

Il reste le paysage.

En réalité, un voyageur plus atten-
tif & ce qui se passe autour de lui
découvre que selon les cas I’auto-
route peut étre trés belle ou tres
laide, accueillante ou rébarbative,
en un mot ‘‘humaine’’ ou ‘‘inhu-
maine’.
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Il y a donc bien un probleme
‘‘d’environnement’’.

Apres plusieurs voyages a 1’étran-
ger sur autoroute, je peux affirmer
que, ce qui distingue les autoroutes
frangaises, c’est bien ce souci
d’intégration a I’environnement ;
le mot environnement doit étre pris
au sens large, environnement natu-
rel : le paysage, mais aussi envi-
ronnement humain : ’accueil et
méme peut-on dire environnement
culturel.

Un pas décisif a été franchi lors-
que a partir des années 60 les con-
cepteurs du tracé ont découvert
que la ligne droite n’était plus le
meilleur chemin pour aller d’un
point a un autre et qu’une succes-
sion de courbes a grand rayon pro-
gressif était bien préférable pour
le conducteur et permettait de
mieux épouser le relief. L'infor-
matique aidant, on ne voit plus ces

désespérants kilometres de ligne
droite, rares témoins — heureuse-
ment — des autoroutes de la pre-
miere génération (pres de Chalons
ou d’Orange par exemple).

Un deuxiéme progres considérable
a été accompli avec I’introduction
dans les années 70, de la procédure
des dossiers d’impact, qui permet
de choisir, entre plusieurs solu-
tions celle qui garantit le mieux
I’intégration au paysage et la moin-
dre géne pour les riverains. 1l faut
aussi rappeler que dans la plupart
des cas, la construction des auto-
routes a été 1’occasion en milieu
rural de héater et de faciliter le
remembrement au bénéfice des
propriétaires voisins.

Les animaux ne sont pas oubliés :
chacun connait I’existence des pas-
serelles a gibier. Sur I’autoroute
qui traverse la Sologne, on est
méme allé jusqu’a protéger les
batraciens pour lesquels des pas-
sages inférieurs a sens de circula-
tion séparés baptisés crapoducs ont
été aménagés.

Quant aux arbres, il faut savoir
que le nombre de sujets plantés

tout le long de I’autoroute est tres
supérieur au nombre de ceux qui
sont abattus dans la traversée des
foréts.

Le passage a proximité des agglo-
mérations pose de réels problemes
en raison notamment du bruit.
Dans ce cas des travaux considé-
rables ont été entrepris pour dimi-
nuer la géne. Les procédés utili-
sés font appel aux murs de soute-
nement en terre armée qui con-
somment moins d’espace, aux
plates-formes au-dessus de la
chaussée qui atténuent la coupure
dans le tissu urbain et aux murs
antibruits. Quelques exemples
illustrent bien les solutions adop-
tées : la traversée de Guétary sur
I’autoroute de la Cote Basque, la
traversée de Cagnes sur 1'auto-
route de 1’Estérel, la traversée de
Mantes (en cours de travaux) sur
I’autoroute de Normandie.

Des I’origine, on a apporté une

M. ROBERT LAFONT

Né en 1929, est Ingénieur
Général des Ponts et Chaus-
sées, ancien éléve de I'Ecole
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attention particuliére, dans la con-
ception des autoroutes frangaises,
a ces équipements annexes que
sont les Aires de Repos (tous les
15 km), les Aires de Services (tous
les 36 km) avec distribution de car-
burant, boutiques, restaurants et
quelquefois des hotels, les Bornes
d’Appel d’Urgence (tous les 2 km)
qui permettent 1’alerte quasi immé-
diate en cas d’accident et 1’envoi
d’un dépanneur en cas de panne.

Ces services a l'usager se sont
considérablement améliorés et
diversifiés au cours des dix dernié-
res années : 1’ Association Natio-
nale des Restaurateurs et Hoteliers
d’Autoroute (ANRHA) constituée
en 1980 a pris a cceur d’améliorer
la qualité des services offerts et de
réels progrés ont été enregistrés
depuis cette époque. Parallélement,
les Sociétés d’ Autoroutes ont réussi
a s’évader du moule uniforme des
aires de services, pas seulement
avec les boutiques de distribution
de produits régionaux mais aussi

AIRES ““CULTURELLES”’

Aire de Beaune-Tailly

Aire de Curney

Aire de Breguiéres

Aire de Béziers-Mont-Blanc
Aire du Chateau de Salses
Aire du Village Catalan
Aire du Port Lauragais
Aire de Lorraine

Aire de Beauchene

Aire de l'isle d’Abeau

Aire des Ruralies

A6 (Paris-Lyon)

A6 (Paris-Lyon)

A8 (Aix-en-Provence-Nice)
A9 (Montpellier-Narbonne)
A9 (Narbonne-Perpignan)

A9 (Narbonne-Perpignan)

AB61 (Toulouse-Narbonne)
A31 (Nancy-Dijon)

A13 (Paris-Rouen)

A43 (Lyon-Chambéry)

A10 (Poitiers-Bordeaux)

‘*Archéodrome’’
‘’“Mémorial pour |’avenir’’
“Le musée de |'automobiliste’’

‘’Sentier Botanique’’

“Chateau de Salses’’

“Village Catalan’’

“’Port Lauragais’’
‘’Napoléon et ses soldats’’
“*Jeux a Beauchene’’

‘’‘Centaure’’ I'apprentissage
de la conduite sare

’Les Ruralies’’

par la création d’une architecture
typique de qualité, comme au Vil-
lage Catalan par exemple, prés de
Perpignan ou sur I’aire de Bosguet
prés de Rouen.

LES BORNES D'APPEL D'URGENCE

Pourcentage du nombre
d’appels observés

Délai d’alerte
sur autoroute sur route
Inférieur & 5 minutes 81 % 28 %
Entre 5 et 10 minutes 7 % 17 %
¥Plus de 10 minutes 12 % 55 %

Gréce aux Bornes d’Appel d’Urgence, installées tous les 2 km
dans chaque sens et reliées directement 3 la Gendarmerie, le
délai d’alerte, comme l'indique le tableau ci-dessus, résultat
d’une enquéte menée en 1983, est considérablement amélioré.
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L’autoroute et le paysage.

Plans sur autoroute.
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Jeux d’enfants.

Sur l’autoroute du Nord pres
d’Arras, la Société de I’ Autoroute
du Nord et de I’Est de la France
(SANEF) a réutilisé les batiments
de I’ancienne barricre de péage de
Wrancourt pour y installer un res-
taurant. Jusque-la, rien que de tres
classique. Mais ce qui est nouveau
c’est que le gérant, la Société PLM
a pris 'initiative d’installer et
d’animer, au-dessus du restaurant,
un club ou les conducteurs de
poids lourds trouvent, dans une
atmosphere de détente, télévision,
bibliotheque, vidéothéque, CIBI et
méme un service de télex entiere-
ment gratuit sans parler des sani-
taires mis a leur disposition (il est
question d’y installer un sauna !).
Cet exemple va sans doute étre
suivi ailleurs.

On est allé plus loin encore en

accédant a une dimension qu’il
faut bien qualifier de *‘culturelle’’.

Il y a une dizaine d’années, une
initiative lancée par Jean Millier,
alors Président de la Société des
Autoroutes du Sud de la France,
a été vite généralisée. Il s’agit des
panneaux d’information de couleur
marron qui permettent au voyageur
de connaitre par I’image ou par le
nom, telle ou telle *‘curiosité’’ des
régions traversées, les Arénes de
Nimes, le site d’Alésia, le vigno-
ble de Bourgogne, ou le Massif du
Mont-Blanc.

Certains peuvent s’en moquer,
mais c’est bien le premier pas
d’une démarche culturelle appré-
ciée du plus grand nombre.
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Le pas suivant a consisté a mettre
en valeur sur certaines aires, de
véritables unités a vocation cultu-
relle. L’Archéodrome, prés de
Beaune, reconstitue un village
gaulois et les fortifications de Jules
César assiégeant Alésia. Cette ini-
tiative de la Société des Autorou-
tes Paris-Rhin Rhéne (SAPRR) a
été suivie de bien d’autres. Par
exemple :

— le Musée Paul Riquet sur ’aire
de Lauragais dans un site excep-
tionnel ou les voyageurs apres la
visite du musée peuvent méme
faire un tour en bateau sur le canal
du Midi a 'ombre des platanes ;

— le Musée de I’Automobile pres
d’Antibes ou est exposée ’'une des
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Parc & gibier sur I’autoroute Metz-Strasbourg.

plus célebres collections de voitu-
res anciennes ;

— l’acces direct au Chiteau de
Salses prés de Perpignan ;

— les Ruralies prés de Niort ;

— I"acces direct au parc de loisirs
Astérix dans 1’Oise (en projet) ;
— et méme, Centaure sur 1’auto-
route Rhéne-Alpes, qui est un

Centre d’apprentissage a la con-
duite.

Apres les aires de “‘service’’, on
peut désormais parler des aires
“culturelles’ et constater qu’il y
en a environ une tous les 350 kilo-
metres.

De fagon plus générale, ’Art a
conquis 1’autoroute.

1/1 000¢ du montant des investis-
sements y est consacré.

Des dizaines de sculpteurs connus
Ou moins connus ont marqué 1’auto-
foute de leurs ceuvres comme
autant de repéres qui rythment le
voyage de millions d’automobilis-
tes.

e CM — 1986 — N° 11

Enfin des expositions de peinture,
d’affiches, de photos, bandes des-
sinées, etc... sont fréquemment
montées, en général I’été, sur cer-
taines aires pour inciter les auto-
mobilistes a s’arréter, a regarder.
La France des autoroutes dit a
I’automobiliste : ‘Il n’y a pas que
la vitesse qui compte. Arréte-toi,
fais un détour, prends le temps de
voir, prends le temps de vivre’'.

Le 7 juin 1973, le Ministre de
I'"Equipement de 1’époque, M. Oli-
vier Guichard, en inaugurant, dans
le département du Gard, 1'un des
derniers maillons de ce qu’on
appellera plus tard (a son initiative)
‘‘La Languedocienne’’, avait lancé
une formule qui depuis a fait école,
en réclamant qu’on ‘‘humanise’’
les autoroutes.

J’étais présent a cette inauguration
et je me souviens d’une boutade
que contenait son discours (mais
était-ce bien une boutade ?) :

*‘des boutiques d’alimentation, des
produits régionaux, des stations-
service, des restaurants, oui, mais
pourquoi pas des antiquaires ?°’

Port Lauragais.

Photo F. Burfer.

15 ans apres, a I’entrée dans I’ An-
née Européenne de 1I’Environne-
ment, on n’en est peut-étre pas
encore aux antiquaires (cela viendra
sans doute), mais on peut étre fier
de ce qui a été fait en France —
et dont I'Europe commence a s’ins-
pirer — pour que 1'autoroute soit
‘‘humanisée’’.
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L'EVOLUTION RECENTE
DE L'INDUSTRIE DU PEAGE
- AUX ETATS-UNIS

Assistant Executive Director - International Bridge

28 Tunnel and Turnpike association
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en face de financements limités, la
demande croissante de capacité de trans-
port conduit aujourd’hui a un intérét renou-
velé pour le péage comme moyen finan-
cier de reponse aux besoins d’un pays en
croissance. Alors que les mérites du finan-
cement par péage des infrastructures de
transport font I'objet de débats parmi les
décideurs politiques et les législateurs, il
y a tout lieu de penser que l'industrie du
péage est en voie de connaitre une nou-
velle période de croissance aux Etats-Unis.

e .

Dans ce pays, la plupart des auto-
rités gestionnaires de péage ont
connu un trés large accroissement
de leurs trafics et de leurs revenus
en 1986, pouvant aller jusqu’'a
7 %. Face a cette croissance de
trafic, certaines d’entre elles sont
en voie d’accroitre la capacité de
leurs réseaux, voire de les étendre,
pour répondre a la demande des
usagers.

Aux Etats-Unis, le trafic croit non
seulement de fagon trés vive sur
les infrastructures a péage, mais
les usagers sont également tres
désireux d’en voir créer de nou-
velles. En beaucoup d’endroits de
nouveaux péages sont soit en cours
de réalisation, soit en cours
d’étude, au niveau des Etats
comme au niveau local.

Ainsi, le succés de la nouvelle
route a péage ‘‘Foster Dulles’
pres de Washington DC a entrainé
la mise a 1'étude tres poussée de
son extension. Prés de Houston, au
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Texas, il a ét€ voté a une tres large
majorité une ‘‘initiative’’ afin de
construire pour 900 millions de
dollars d’équipements financés par
péage dans le Comté de Harris.

En Floride, ou une croissance qua-
siment dramatique du trafic est
attendue pour encore beaucoup
d’années, il a été créé, afin de pou-
voir financer si nécessaire les
besoins grandissants de transport,
des autorités responsables de
péage au niveau des Comtés. Ces
autorités se sont regroupées pour
former la ‘‘Florida Association of
Transportation and Expressway
Authorities’’, FATEA, afin d’in-
former les législateurs et les usa-
gers de la nature exacte de leur
role dans le réseau de transport de
I'Etat. La FATEA admet bien que
les routes a péage ne remplaceront
jamais, en Floride, le réseau fi-
nancé par 1'impdt, mais soutient
qu’elle peut le soulager en cas de
congestion et garantir a I’Etat le

développement du réseau routier
au rythme du trafic.

Ces exemples montrent que le
financement par péage apparait
souvent comme une solution tout
a fait valable pour les Etats qui
cherchent le moyen d’accroitre
I’efficacité de leurs budgets de
transports. Mais on ne reléve pas
cette tendance qu’au seul niveau
des Etats.

La question a €té aussi mise en
avant dans le débat national sur le
financement du réseau routier du
pays. Bien que les Etats-Unis aient
longtemps eu, par tradition, une
politique qui, a quelques excep-
tions pres, interdit de *‘mixer’’ les
aides fédérales et les revenus de
péages pour la construction et
’entretien de routes nationales, il

New Jersey, Turnpike.

y a pourtant 4 500 miles de réseau
routier a péage dans le pays.

Sur le plan national, un vaste
systeme d’aides fédérales au ré-
seau routier est alimenté, au pre-
mier niveau, par des taxes sur
I'essence, directes ou apparentées.
Ces fonds sont gérés par une
Caisse Nationale Routi¢re (High-
way Trust Fund) qui les redistri-
bue aux Etats pour financer divers
programmes d’aide fédérale aux
routes. Un des programmes prin-
cipaux est celui du Réseau Natio-
nal Routier inter Etats et de
Défense. Congu il y a plus de
trente ans, ce réseau de 42 500
miles est & peu prés terminé
aujourd’hui. Il réunit la plupart des
centres économiques et urbains des
Etats-Unis a travers une grille
Nord-Sud, Est-Ouest. Plusde 5 %
de ce réseau est a péage.
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William Preston Lane, JR. Mémorial bridge.

Mais le réseau inter Etats ne des-
sert pas de fagon satisfaisante un
certain nombre de villes et de ré-
gions qui, pour la plupart, n’exis-
taient pas quand il fut congu, sans
référence a la nature et au volume
actuels de trafic. Quand la crois-
sance de celui-ci lui fait déborder
par exemple le centre des villes
pour submerger les banlieues, il
faut absolument élargir la capacité
du réseau existant et, souvent,
construire de nouvelles routes.

Un nombre croissant de décideurs
et de législateurs, conscients de ces
faits, encouragent un changement
dans la politique fédérale de péage,
afin de permettre aux Etats et aux
gouvernements locaux d’agir avec
Plus de souplesse dans |'utilisation
des aides fédérales de transport,
allant jusqu’a I’'usage du Highway
Trust Fund pour le financement de

e PCM — 1986 — 11

projets d’infrastructures a péage.

Depuis I’année derniere, le Con-
gres prépare un renouvellement du
programme fédéral d’aide routiére
qui a expiré le 30 septembre. Pen-
dant le débat sur I’avenir du réseau
routier du pays et les financements
nécessaires a son développement,
le Congrés a apporté beaucoup
d’attention a un possible change-
ment de la politique fédérale en
matiere de péage. En fait, le pro-
jet de loi sénatorial autoriserait les
financements fédéraux sur les rou-
tes existantes ou nouvelles, a hau-
teur de 35 % du coit. La Cham-
bre des Représentants n’a pas inclu
semblable disposition dans son
projet de loi routiere.

Le projet sénatorial comprend
aussi une disposition qui élimine-
rait le contrdle du Département des
Transports sur les tarifs des ponts
a péage, qui s’applique a la plu-

part de ceux-ci aux Etats-Unis.
Cette proposition, qui exige des
tarifs de péage ‘‘justes et raison-
nables’’, fut congue pour placer
tous les ponts a péage sur la méme
base juridictionnelle, éliminant
ainsi un niveau supplémentaire de
tutelle sur les tarifs qui s’est avéré
lourd et inutile. La encore, la
Chambre n’a pas repris cette dis-
position.

Les responsables chargés du pro-
jet de loi routiere a la Chambre et
au Sénat ont entamé un processus
de négociation en vue d’un com-
promis mais, étant donné le vo-
lume des autres affaires a traiter,
ils ont manqué de temps. Le Con-
gres s’est ajourné a la mi-octobre
sans renouveler le programme
routier et le nouveau Congres
devra reprendre la question en
1987. On s’attend a ce qu'il recon-
sidére alors la politique fédérale
sur le péage ainsi que la dérégula-
tion des tarifs des ponts a péage.
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AREA : |
UN RESEAU FORTEMENT
REGIONAL ET URBAIN

par Michel DROCOURT, ICPC
Directeur Général d’AREA

REA (Société des autoroutes Rhone-
Alpes) arecu de I’Etat, en 1971, la conces-
sion des autoroutes alpines. Initialement
société privée, la Société a été rachetée
en 1984 par la Caisse des Dépébts et Con-
signations. Désormais Société Anonyme
d’Economie Mixte, elle va accueillir en son
sein les collectivités locales intéressées.

Le réseau des autoroutes alpines
relie entre elles les principales vil-
les a I’est du sillon rhodanien :
Lyon - Grenoble - Chambéry -
Aix-les-Bains - Annecy - Genéve.
Au total, 270 km d’autoroutes
dans un relief souvent difficile,
mis en service progressivement
entre novembre 1973 (Lyon -
Bourgoin, tronc commun entre
Lyon - Chambéry et Lyon - Gre-
noble) et juillet 1981 (section du
Col d’Evires assurant au Nord
d’Annecy le raccordement avec
I’ Autoroute Blanche).

Un investissement qui, en francs
de 1986, représente la somme de
9 milliards de francs.

Chaque kilometre de ce réseau a
supporté — c’est une moyenne —
un trafic de 14 000 véhicules par
jour sur la période juillet
1985-juillet 1986.

270 km, 9 milliards d’investisse-
ment, 14 000 véhicules par jour,
telles sont les principales données
quantitatives qui caractérisent le
réseau AREA aujourd’hui. Mais a
celles-ci, il convient d’en ajouter
deux autres qui influencent gran-
dement la vie quotidienne de la
Société, sa politique commerciale,

G0

ses rapports avec les collectivités
locales et ses usagers :

® Je réseau AREA a un caractere
régional prononcé par les caracté-
ristiques du trafic qu’il supporte ;

® et il est plus urbain que la plu-
part des autres réseaux (ASF,
SAPRR par exemple), dans la
mesure ol ses extrémités sont tres
proches des grandes aggloméra-
tions desservies.

AREA se doit d’améliorer les ser-
vices rendus a ses usagers, et cela
de plusieurs fagons :

L’aménagement du réseau

AREA a un programme particulié-
rement important de réalisation de
diffuseurs ou demi-diffuseurs d'ici
a trois ans. Citons Aix-Sud,

Belmont-Tramonet a l'ouest de
Chambéry, Voiron prés de Greno-
ble, I'Isle d’Abeau Centre, la
Roche sur Foron au nord d’An-
necy.

Par ailleurs, AREA envisage pro-
chainement 1’élargissement de son
réseau sur la section allant de 1'Isle
d’Abeau a Bourgoin, de fagon a
porter la totalité¢ du tronc commun
Lyon - Chambéry/Lyon - Greno-
ble a 2 fois 3 voies ; AREA envi-
sage aussi, a breve échéance, le
doublement du Tunnel de I’Epine,
puisque, de toute évidence, le tube
bidirectionnel actuel connait des
périodes de saturation de plus en
plus fréquentes.

Les études de toutes ces réalisa-
tions sont engagées.

L’extension du réseau

C’est évidemment I’amélioration
la plus spectaculaire du service a
I’'usager :

® lancement en travaux dés 1’an
prochain de Chambéry (Montmé-
lian) - Albertville (Pont de Gilly)
pour une mise en service complete
avant fin 1991, époque qui revét
désormais une importance particu-
liére ;

e lancement de la transversale
Grenoble (Voreppe) — Valence
(Bourg de Péage), dont la réalisa-
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tion sera mise a I’enquéte publique
au début de I’année 1987.

AREAller-retour, AREAbonne-
ments, AREActif, AREActuel
autant de slogans lancés par la
Société a I’occasion d’une campa-
gne récente de communication en
Région Rhéne-Alpes. Son objec-
tif était de faire largement connai-
tre les produits, tout compte fait
assez nombreux, existants ou nou-
veaux, en matiére de tarif ainsi que
de mode de paiement des péages.
Laissons ici parler les images...

Ainsi, chaque usager d’AREA
peut bénéficier, en fonction des
caractéristiques de ses trajets, dans
le temps et dans l’espace, des
modalités de calcul et de verse-
ment du péage qui lui sont les
mieux adaptées.

Initiative originale et utile : AREA
a récemment créé avec d’autres
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partenaires régionaux un *‘Centre
auto réflexe’’ (Centaure) situé sur
I’aire de service de I’Isle d’Abeau,
a quelques kilometres de Lyon, ou
I’'usager peut tester sa conduite et
acquérir de bons réflexes sur sol
glissant. Entendons-nous bien :
I’objectif visé est I’amélioration du
comportement de 1’'usager en vue
d’accroitre sa sécurité, et non pas
celle de ses ‘‘performances spor-
tives’’.

Une politique de promotion a
I’égard de la clientele *‘jeunes’’,
via les auto-écoles, est actuelle-
ment poursuivie de fagon active.

Tels sont parmi d’autres, les inves-
tissements et les initiatives de la
Société. Au service de ses clients,
du développement iconomique de
la Région Rhone-Alpes, de la poli-
tique autoroutiere du pays.

ARER ['autoroute d votre rvthme.

'MICHEL DROCOURT |

Ingénieur en Chef des Ponts
et Chaussées
Directeur Général d’AREA

| Aprés une dizaine d’'an-
'nées passées a I|'étranger,
dans des activités d’aména-
gements et de réalisations
d’équipement, dirige succes-
sivement divers bureaux
d’études du groupe de la
Caisse des Dépédts, Scet
| International, Serequip, |
| Transroute, et participe acti- |
vement a |’exportation du |
| savoir-faire autoroutier fran- |
¢ais au Portugal, en Tunisie, 'i
Malaisie, Thailande et Chine |'\
(province de Canton), avant
de prendre la direction
-J_d'AREA. en mars 1986. ‘
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SECURITE SUR AUTOROUTE
ET SURVEILLANCE
PAR TELEVISION

par Hubert MAILLANT

Directeur Général de PESCOTA

a sécurité est I'un des facteurs avec le
temps de déplacement garanti et le con-
fort, qui contribue a la bonne image de
marque de I’autoroute.

La séparation des sens de circulation, la
pose systématique de glissiéres de sécu-
rité, le tracé aux courbes de grande ampli-
tude sont les principales composantes de
la sécurité. Mais, lorsqu’un incident ou un
accident se produit, le principal souci des
responsables est d’amener sur place, aussi
rapidement que possible, les moyens en
personnel et matériel les mieux adaptés
pour secourir les victimes et libérer la

chaussée de tout obstacle.

Pour résoudre le probleéme li€ a la
rapidité d’information, des bornes
d’appel d’urgence ont été placées,
tous les 2 km, sur chaque chaussée.
Elles aboutissent directement aux
centres d’intervention (gendarme-
rie — district).

Ce systeme d’information donne
de bons résultats sur la quasi-totalité
du réseau, mais il s’avére insuffi-
sant dans les sections a forte con-
centration d’ouvrages d’art, en
particulier de tunnels, et dans les
zones de travaux sous circulation
ou les risques sont plus importants
et dont les conséquences sont
aggravées par |'espace confiné
dans lequel ils se produisent.

De 1’Ouest de Nice a la frontiere
italienne, le tracé de |’autoroute
A8 se développe en site urbain ou
péri-urbain montagneux sur moins
de 40 km et comporte 18 viaducs
(5,5 km), 16 franchissements en
tunnels (8 km) et 9 échangeurs.

Le trafic, en particulier sur le con-
tournement de Nice (10 km) atteint
en moyenne journaliére annuelle
30 000 véhicules/jour dont 15 %
de poids-lourds, souvent de véri-
tables bombes roulantes.

Le probléme de la rapidité d’infor-
mation et celui de la réponse adap-
tée en moyens de secours ont été
résolus par la création d’un cen-
tre de surveillance par télévision.

Actuellement 70 caméras (100 a
terme) lorsque le systeme sera
étendu jusqu’a la frontiere ita-
lienne), sont installées sur 18 km
entre Nice St-Isidore et la Turbie.
Elles couvrent I'intérieur ainsi que
les entrées et sorties des tunnels,
les viaducs et les échangeurs.

Les caméras installées en tunnels
sont fixes, celles qui sont a I’exté-
rieur sont montées sur tourelles
orientables et disposent d’un zoom,
commandé par I’agent de surveil-
lance de la salle de contréle. Un
réseau cablé, transitant par des ins-
tallations spécifiques, transfere les

images sur 8 écrans de la salle de
contrdle. Une commutation cycli-
que, automatique, des images
s’effectue sur différents moniteurs
avec inscription de I’ouvrage sur-
veillé.

Le transfert sur d’autres écrans,
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avec maintien de la surveillance
d’une zone particuliere est possi-
ble sur demande de 1’opérateur.

Ce systeme permet d’avoir I’infor-
mation sur l’incident en temps
réel, de connaitre son impact sur
les conditions de circulation et par
la de prendre immédiatement les
mesures de sauvegarde nécessaires.

Le contrdleur est li¢ par radio et
par téléphone aux équipes de sécu-
rité qui sillonnent le tracé ou sont
en attente au District. L’installa-
tion du centre dans le méme local
que la gendarmerie d’autoroute
permet une intervention immédiate
des forces de police. Le centre est
équipé de moyens de télécommande
permettant d’agir instantanément
sur les voies en service, la vitesse
autorisée (signalisation variable de
180 panneaux), la ventilation et
I’éclairage des tunnels.
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Un autre avantage du systeme de
surveillance par télévision est de
pouvoir choisir I'itinéraire le meil-
leur pour I'acheminement des
moyens de secours.

Outre sa fonction ‘‘sécurité’’, le
centre est un outil d’exploitation
bien adapté pour obtenir les con-
ditions optimales de circulation.
Disposant de 2 000 informations
ou alarmes, traitées individuelle-
ment ou faisant partie de schémas
animés et commandées a partir du
pupitre du controleur, celui-ci peut
agir sur les voies en service, les
régimes d’éclairages (6) et sur les
régimes de ventilation fonction-
nant a partir de parametres d’opa-
cité et de détection de monoxyde
de carbone.

Un journal de bord horodaté, édite
toutes les informations qui sont
stockées sur disquettes.

N DOSSIER

Surveillance

jlﬁesg chantiers

L’élargissement de 2 & 3 voies de
la section Bréguieres - Cannes -
Mougins, sous circulation intense
(> 40.000 V/J) ainsi que la cons-
truction de 1’échangeur de Mande-
lieu Est - Cannes - La Bocca,
imposent de prendre des mesures
de sécurité particulieres sur les
chantiers a risques.

Les voies de circulation réduites
(3,20 m et 2,80 m au lieu de 2 X
3,50 m), I’absence de bande d’arrét
d’urgence, ont conduit la Société
a prendre les dispositions suivan-
tes :

La zone de chantier est séparée des
voies de circulation par des DBA,
la vitesse est réduite a 80 km/h et
la surveillance est assurée par
I’intermédiaire de caméras de télé-
vision. Ces caméras, installées au
droit des chantiers ainsi qu’aux
entrées et sorties sont reliées au
Centre d’Information de la Direc-
tion d’Exploitation ou les images
aboutissent sur 5 moniteurs.

L’agent de permanence a, comme
précédemment, la possibilité d’agir
sur |'orientation des caméras qui
disposent en outre d’un zoom, per-
mettant de préciser les détails d’un
incident éventuel. La commutation
cyclique des caméras permet de
balayer la totalité de la zone du
chantier intéressée. Le contrdleur
est relié par téléphone et par radio,
tant au district qu’a la gendarme-
rie et aux équipes de sécurité.

Ce systéme est trés performant
pour restreindre au minimum les
délais d’alerte et pour donner les
indications nécessaires pour une
adaptation optimale des moyens
d’intervention. Ne fonctionnant
que de jour sur les chantiers, mais
de 05 h a 21 h entre Nice — St-
Isidore et La Turbie, il laisse alors
la place au réseau d’alerte tradi-
tionnel des Bornes d’Appel d’Ur-
gence qui, jusqu’a présent, sem-
ble suffisant pour cette période de
la nuit sans travaux et a faible taux
de circulation.
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POINT DE VUE

DE L'ASSOCIATION
DES INGENIEURS DES PONTS

L a politique autoroutiére a fait depuis
15 ans l'objet de controverses, parfois
méme de critiques. Jamais jusqu’a pré-
sent, I’Association des Ingénieurs des
Ponts n’avait exprimé publiquement sa
position sur le sujet. 1l est temps de sortir
de laréserve passée a propos de deux cri-
tiques majeures qui sont portées aujour-
d’hui @ cette politique, la premiére déja
ancienne sur le bilan passé, la seconde
plus récente sur ses perspectives. Il s’agit :

— des résultats contestés de la politique
de concession @ des sociétés privées.
Exemple significatif, le rapport public de
la Cour des Comptes de 1986 affirme
‘“Ainsi, la maitrise publique des sociétés
privées d’autoroutes que le Gouvernement
s’est donné comme objectif de réaliser par
étapes, apparait-elle moins comme un
choix délibéré que comme la reconnais-
sance de I’échec de tout un systéme” ;

— de la rentabilité économique insuffi-
sante des investissements a venir et méme
des réalisations récentes. La conclusion
tirée de cette analyse serait, en for¢gant a
peine le trait, que I’équipement autoroutier
est, sinon achevé, du moins en voie
d’achévement.

KA
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Ces questions sont évidemment
essentielles de méme d’ailleurs que
les projets de concession d’auto-
routes urbaines. Elles trouvent un
large écho dans I’opinion publi-
que. Les réflexions succinctes qui
suivent ne font qu’inviter a enga-
ger un large débat et annoncer les
themes des prochains numéros de
PCM (le projet A 14 en particu-
lier).

1) Sur le premier point, H. Cyna,
a le grand mérite dans son article,
d’aller a I’essentiel et de porter sur
le passé des jugements réalistes et
sereins, méme s’ils vont a contre
sens des opinions les plus commu-
nément répandues. Sa mise au
point est utile a un double titre :

— elle invite a prendre le recul que
requiert 1I’importance de I'enjeu.

Tout bilan a d’abord un actif. Le
résultat principal n’est-il pas. que
le retard de I’équipement autorou-
tier par rapport aux autres pays
développés ait été résorbé dans un
délai et a un coit sensiblement
inférieurs a ceux auxquels auraient
conduit des procédures et des bud-
gets publics ? Certes, les comptes
financiers des sociétés concession-
naires sont loin de refléter cette
réussite (Cofiroute est sans doute,
a cet égard, une exception). Mais
le passif des sociétés est le résul-
tat de facteurs trés nombreux : de
la hausse du colt des travaux a la
suite des chocs pétroliers, a celle
des taux d’intérét, de I’enchevétre-
ment des responsabilités au mode
de fixation des tarifs.

IS

— Elle contribue a préparer les
débats qui ne manqueront pas de
surgir, lorsque les Pouvoirs
Publics décideront de faire appel
au privé pour réaliser et exploiter
d’autres catégorics d’ouvrages
publics. Il ne manquera jamais
d’esprits sincéres pour défendre en
toute bonne foi les missions et les
| prérogatives de 1’Etat (parfois fon-
f, dées en droit ou politiquement sen-
sibles), mais aussi, et cela est
beaucoup plus contestable, la qua-
lité de la gestion publique et sa
supériorité théorique a la gestion
privée, qualifiée d’intéressée et de
risquée.
Un prochain numéro sera 1'occa-
sion d’aborder ces questions dif-
ficiles et d’apprécier, sur plusieurs
projets, les mérites respectifs des
approches des secteurs public et
privé et de I'économie mixte. Nous
nous attacherons a le faire avec le
réalisme et le pragmatisme qui
conviennent.

2) Il n’est pas contestable, ni d’ail-
leurs contesté, que la plupart des
sections récemment décidées rece-
vront a leur mise en service des
trafics nettement inférieurs a la
rentabilité financiere. Comme le
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souligne I'article de J. Berthier,
des considérations tenant a 1’amé-
nagement du territoire et au déve-
loppement économique local, justi-
fient leur engagement.

Ce qui est en cause, ainsi que
I’article de G. Morancay le fait
ressortir, ce n’est pas tant la néces-
sité ou l'urgence plus ou moins
grande des investissements que les
relations laches entre 1'intérét éco-
nomique et social des nouvelles
sections et leur mode de
financement.

La poursuite du réseau autoroutier
concédé est financée par les excé-
dents dégagés par les sections béné-
ficiaires. Elle s’effectue grace a des
interventions publiques fréquentes
pour gérer les transferts financiers
sans compromettre 1’équilibre fi-
nancier de I’ensemble du systeme.
En effet, I'appel a un financement
“‘privé’’ (plus exactement non
budgétaire) pour ces sections pré-
sente des caractéristiques singuli¢-
res :

— il est permis par une affectation
de “‘rentes’’ a des investissements
utiles mais d'une rentabilité insuf-
fisante, et de ce fait il contribue a
corriger des disparités de tarifs
excessives et dépourvues de justi-
fication économique ;

— il offre une facilité d’exécution
tentante dans la mesure ot il dis-
pense I’Etat et plus généralement
les collectivités publiques de tout
effort financier direct et reporte
sur le niveau des péages les déci-
sions financieres. Incitant naturel-
lement & la dépense, il comporte
un risque permanent de dérive ou
de désengagement financier de
I’Etat d’autres opérations ;

— il ne peut étre compatible avec
une large autonomie de gestion de
sociétés concessionnaires. puis-
qu’il se traduit pour ces dernieres,
par des investissements non ren-
tables ou par la mise en jeu de con-
treparties financiéres ;

Compte tenu de ses caractéristi-
ques singulieres et surtout de son
instabilité, il est clair que le
systeme actuel doit continuer
d’étre encadré ; son adaptation
mise en ceuvre, a la veille d’'une
révision du schéma directeur auto-
routier ; enfin sa sortie, prévue,
sinon préparée. Plusieurs orienta-
tions visant a clarifier a terme les
responsabilités et les relations
financiéres lui semblent dés main-
tenant devoir étre étudiées dans le
détail :

— I’encadrement strict des besoins
effectifs du pays dans un schéma
directeur rigoureux. Une révision
des normes par liaisons ou par sec-
tions devrait étre entreprise. Il n'y
a pas de raison en effet de lier de

fagon rigide un mode de finance-
ment et de normes techniques
d’autant que les sections récentes
répondent généralement a des

— Une définition claire des objec-
tifs de I’harmonisation des tarifs
(c’est-a-dire la structure tarifaire)
et de sa programmation...

besoins de nature différente a ceux
des priorités d'il y a quelques
années. [ ]
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MAI : Recrutement - Carriéres - Ecole

JUIN-JUILLET : Informatique - Télématique
AOUT-SEPTEMBRE : International et Grands Travaux
OCTOBRE : Assurances et Sécurité

NOVEMBRE : Rail - Transports

DECEMBRE : Routes - Ouvrages d'Art
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Les Ingénieurs des Ponts et Chaussées jouent, par
vocation, un réle éminent dans I'ensemble des Servi-
ces des Ministéres des Transports, de I'Urbanisme et
du Logement.

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

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

C’est dire que I'annuaire qu’éditent conjointement les
deux Associations représente un outil de travail indis-
pensable.

ECOLE NAT'ONALE DES PONTS ET CHAUSSEES Vous pouvez vous procurer I'édition 1986 qui vient de sor-

tir, en utilisant I'imprimé ci-contre.

Nous nous attacherons a vous donner immédiate-
ment satisfaction.

_____________________________________________________________ )(g 4
BON DE COMMANDE

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

CONDITIONS DE VENTE

I, . . it s 360,00 F Veuillez m’expédier ........ annuaire(s) des Ingénieurs
TV.A 1860............. ... 66,96 F des Ponts et Chaussées dans les meilleurs délais, avec le
Frais d'expéditionensus .................. 33,00 F mode d’expédition suivant :

expédition sur Paris v
expédition dans les Départements
expédition en Urgent

par Avion

O réglement ci-joint réf. : ......
O réglement dés réception facture.
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mouyements

Les |.P.C. dont les noms suivent sont pro-
mus au grade d’I.C.P.C.

MM. Pierre GOUPIL
Paul RAVIER
André CANOVILLE
Georges REVEST
Guy COHEN
Bernard WALLISER
René RODIER
Raymond TORDJEMAN
Yves BAMBERGER
Jean LEBRAT
Pierre BONTHOUX

M. André BERNARD, I.P.C., alaD.D.E.
des BolUches-du-Rhéne, est nommé adjoint
au D.D.E. du Haut-Rhin.

M. Patrick BGEUF, I.P.C. aI’E.N.P.C., est
pris en charge par le Ministére de I'Econo-
mie, des Finances et de la Privatisation en
vue d'un détachement en qualité d'Agent
Contractuel a I’Administration Centrale
(Direction de la Prévision).

M. Pascal BRANDYS, |.P.C., est placé en
service détaché pour une période de cinq
ans aupres de la société de gestion et
d’équipement pour le développement de
I'Economie Agricole et Rurale (SOGE-
QUIP) — filiale de la Caisse Nationale de
Crédit Agricole — en qualité de chargé de
mission.

M. Dominique BUREAU, |.P.C., au Cabi-
net du Secrétaire d'Etat chargé des Trans-
ports, est pris en charge par le Ministére
de I’'Economie, des Finances et de la Pri-
vatisation en vue d’un détachement en
qualité d’agent contractuel 3 I’Administra-
tion Centrale.

M. Jean CHABERT, |.P.C., est placé en
service détaché aupres de la Banque Pari-
bas, pour une période de cinq ans.

M. Patrick FOURGEAUD a la Direction
Régionale de I'Equipement d'lle-de-France,
est pris en charge par la Société Francaise
d’Etudes et de Réalisations Maritimes Por-
tuaires et Navales (Sofremer) en vue d'un
détachement pour exercer les fonctions
de Directeur de projet.

M. Jean-Francois JANIN, I.P.C. est placé
en service détaché pour une période de
quatre ans, auprés de la Chambre de
Commerce et d'Industrie de Lille-Roubaix-
Tourcoing en qualité de Secrétaire Géné-
ral.

M. Francois KOSCIUSKO-MORIZET,
I.C.P.C. détaché auprés du Commissariat
a I'Energie Atomique, en qualité de Direc-
teur chargé de mission auprés de I’Admi-
nistrateur Général, est placé en congé de
disponibilité pour une période de trois ans
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renouvelable auprés de la Cie Technip
pour y occuper un emploi de Directeur
Général.

M. Gilles LEGRAND, |.G.P.C., en service
détaché aupres du Ministre de |’Industrie,
de P et T et du Tourisme afin d'exercer
les fonctions de Professeur & I'Ecole
Nationale Supérieure des Mines de Paris,
est maintenu en cette position en service
détaché auprés du méme Ministére, dans
les mémes fonctions, pour une nouvelle
période de cing ans.

M. Jean LORCY, |.C.P.C., en service
détaché auprés de |'Etablissement Public
pour I'aménagement de la Région de la
Défense (E.P.A.D.) est maintenu en cette
position de service détaché pour une nou-
velle période de cinq ans afin d’exercer les
fonctions de chargé de Mission auprés du
Président Directeur Général.

M. Claude MANDRAY, |.G.P.C. en ser-
vice détaché aupres de |’Association
Technique de I'lmportation Charbonniére
(A.T.I.C.) est maintenu en cette position
de service détaché en sa qualité de Direc-
teur Général, auprés de |'Association
Technique de I'lmportation Charbonniére
(A.T.1.C.) pour la période du 8 au 30 avril
1987.

M. Georges MARAIS, est maintenu en
service détaché aupres de la Cie Générale
Maritime afin d’exercer les fonctions de
Directeur Général Adjoint.

M. Gérard OLIVERO, I.C.P.C., est déta-
ché auprés de I’Administration Centrale
du Ministére de la Coopération en qualité
de chargé de Mission (emploi d’'Agent
Contractuel).

M. Marc SANDRIN, |.P.C., ala Direction
des Ports et la Navigation Maritime, est
placé en service détaché auprés du Port
Autonome de Nantes-Saint-Nazaire, pour
une période de cing ans afin d'y exercer
les fonctions de Directeur Sectoriel.

M. Jacques TAVERNIER, |.P.C., placé
en service détaché auprés de la Déléga-
tion a I’/Aménagement du Territoire et a
I’Action Régionale pour une période de
cing ans en qualité de Chargé de mission,
responsable de la coordination de I'équipe
‘“Réseaux de Communication, infrastruc-
tures et urbanisme’’.

M. Hervé THOMAS, I.P.C, est placé en
congé de disponibilité pour une période de
3 ans renouvelable auprés du Port Auto-
nome de Bordeaux.

M. Laurent WINTER, |.P.C., mis a la dis-
position du Ministére de I'Industrie, des P

et T et du Tourisme, est affecté a la Direc-
tion de |I’Administration Générale (Service
de I'Informatique, de la Bureautique, de
la Télématique et des Méthodes) pour vy
exercer les fonctions de Chargé de Mis-
sion pour I'Informatisation de la Direction
de la Construction.

NAISSANCES

M. et Mme René-Frangcois BERNARD-
GELY, ont la joie de vous annoncer la
naissance de Jean-Baptiste, le 11 novem-
bre 1986.

M. et Mme Michel PERNIER, ont la joie
de vous annoncer la naissance d’Aurélie,
le 1¢* novembre 1986.

CLUB
DES JEUNES
IPC

Les prochaines réunions se tiendront
& 13 heures au Sieége de I'AIPC.

— Vendredi 20 février

Théme : B.T.P.

— Vendredi 27 mars

Théme : Transports

— Jeudi 30 avril

Théme : Evolution du club.




COLLOQUE

“INGENIERIE
DU MILIEU NATUREL”

29 janvier 1987

CTB - 10, avenue de Saint-Mandé, 75012 PARIS

DE 9 HEURES 30 A 13 HEURES

Six exposés débats auront lieu, animés par J. Vuaille, ex-rédacteur en Chef de
Presse-Environnement, Secrétaire Général de I’Association des anciens éléves
de I’'Institut National Agronomique Paris-Grignon :

* Enjeux nationaux et européens de |’environnement par M. Betolaud, Ingénieur
Général du Génie Rural des Eaux et des Foréts et Président de la Société Natio-
nale de la Protection de la Nature.

® Gestion écologique de |'espace rural par M. Florent, Ingénieur en Chef du Génie
Rural des Eaux et des Foréts a I'lnspection Générale de I’Environnement.

e Gestion de |'eau :

— les besoins de la société de demain par M. Tenaillon, Président de I’ Associa-
tion Frangaise de la Protection des Eaux, Président du Conseil Général des Yve-
lines ;

— les objectifs, les moyens et les résultats d’une politique qualitative de |'eau
par M. Vinconneau, Ingénieur en Chef du Génie Rural des Eaux et des Foréts,
directeur de |'agence financiére de bassin Loire-Bretagne.

® Gestion de la forét : quel avenir pour la forét ? par M. Bouvarel, Inspecteur
Général de I'INRA.

® La faune sauvage a-t-elle encore une place dans les pays développés et dans
les pays en voie de développement ? par M. Servat, Ingénieur Général du Génie
Rural des Eaux et des Foréts, Directeur de I'Office National de la Chasse.

DE 14 HEURES 30 A 18 HEURES

Une table ronde, animée par M. Vuaille, ex-Rédacteur en Chef de Presse-
Environnement, Secrétaire Général de |'Association des anciens éléves de !'Ins-
titut National Agronomique Paris-Grignon, discutera des points suivants :

® les connaissances en écologie et |'analyse économique traditionnelle sont-
elles suffisantes pour aider a la prise de ‘‘bonnes’’ décisions ?

* |e public, les décideurs et leurs conseillers sont-ils suffisamment sensibilisés,
informés, formés en matieére de gestion des milieux et de ressources renouve-
lables ?

¢ |es institutions et les structures existantes sont-elles adaptées pour prendre
des décisions convenables ?

Y participeront (par ordre alphabétique) :

M. Chabason, Chef du Service de la Recherche, des Etudes et du Traitement
de I'Information sur I’Environnement au Ministére de I’Environnement.

M. Henry, Directeur du Laboratoire d’Econométrie de |’Ecole Polytechnique.
M. Jollivet du CNRS, Groupe de Recherche sociologique-sociologie rurale.

M. Lefeuvre, Directeur du Laboratoire d’Evolution des Systémes Naturels et
Modifiés du Muséum d’Histoire Naturelle.

M. Toulemon, Inspecteur Général des Finances.

Tout renseignement peut étre obtenu aupreés de :

— M. PILLET, ingénieur en Chef du Génie Rural des Eaux et des Foréts, Direc-
teur départemental adjoint de I’ Agriculture et de la Forét de I'Yonne - BP 139,
rue Jehan-Pinard, 89011 Auxerre Cedex. Tél. : 86.51.61.33.

— Secrétariat du SNIGREF - 19, avenue du Malne, 75732 Paris Cedex 15. Tél. :
(1) 45.44.38.86.

|

mensuel
28, rue des Saints-Péres
Paris-7¢

DIRECTEUR
DE LA PUBLICATION :

M. TERNIER
Président de |’Association

ADMINISTRATEUR DELEGUE :

Olivier HALPERN
Ingénieur des Ponts et Chaussées

REDACTEURS EN CHEF :

Anne BERNARD GELY
Jacques GOUNON
Ingénieurs des Ponts et Chaussées

SECRETAIRE GENERALE
DE REDACTION :
Brigitte LEFEBVRE du PREY

ASSISTANTE DE REDACTION :
Eliane de DROUAS

REDACTION - PROMOTION
ADMINISTRATION :

28, rue des Saints-Peres

Paris 7¢ 42.60.25.33

Bulletin de I'Association des Ingénieurs
des Ponts et Chaussées, avec la collabo-
ration de I'Association des Anciens Elé-
ves de I'Ecole des Ponts et Chaussées.

ABONNEMENTS :
— France : 350 F
— Etranger : 400 F

Prix du numéro : 40 F
dont TVA: 4 %

PUBLICITE :

Responsable de la publicité :
H. BRAMI

Société OFERSOP :
8, bd Montmartre
75009 Paris

Tél. : 48.24.93.39.

MAQUETTE : Monique CARALLI

COUVERTURE :
Marine MOUSSA.

Dépot légal 4e trimestre 1986
N° 861007
Commission Paritaire N° 55.306

LAssociation des Ingénieurs des Ponts et
Chaussées n'est pas responsable des opinions
émises dans les conférences qu'elle organise
ou dans les articles qu'elle publie.

IMPRIMERIE MODERNE
U.S.H.A.
Aurillac

POCRA — 18RRA

T4 =)



AUTOROUTE A40
SUR LE VIADUC DE NANTUA

_ LE “NEC PLUS ULTRA” MONDIAL
DE LA SIGNALISATION HORIZONTALE
EST OPERATIONNEL... C'EST LE
GREGGORY G810 ELECTRONIQUE

® Procédé breveté Airless hydraulique.

e Application simultanée axe et rive par
guidage vidéo évitant le prémarquage.

® Réglage et contréle par ordinateur de bord
des dosages et des modulations.

¢ Informations délivrées par imprimante a tout
moment (quantités de produits appliqués,
dosages, meétrés réalisés par types de
marquages).

* Le Poste de pilotage Véhicule porteur RV.1 La cellule d’application gauche équipée de sa caméra a

‘rgonomique. a guatre roues directrices zoom automatique et du pistolet Airless 200 bars a

» L'ordi de bord e Vitesse de croisiéere : 90 Km/h multi-diffuseurs. .

~ A . o Vitesses d’'application : e Guidage vidéo possible jusqu’a 10 lux.

~~ommandant le fonctionnement de 5 a 22 kim/h. e Chargement des produits par aspiration automatique.

Jeneral et son imprimante. e Vue arriére de la centrale e Possibilité d'alternance immédiate des couleurs (blanc,
hydraulique haute pression Airless jaune, noir etc.).

l et du container de microbilles. e Largeur d'applicationde 5cma 1l m.

- GREGGORY INDUSTRIE : UN SOUCI DE PERFECTION
UNE TECHNOLOGIE A LA POINTE DU PROGRES.

' GREGGORY
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PAUL-MARTIAL

TR SN, B ‘ 3
Aspect du beton clouté a la sortie de la machine C.M.1.-S.G.M.E.

BEUGNET GRANDS TRAVAUX

le spécialiste des autoroutes

10, Place Salvador-Allende, métroport B, BP 172, 59653 VILLENEUVE D’ASQ
Tél.: 20.91.30.00 — Télex: 120439




