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LE POLE MULTIMODAL DE CRETEIL POMPADOUR REPOND AUX ENJEUX D’UNE URBANISATION GRANDISSANTE DU VAL
DE MARNE. APRES 20 MOIS DE TRAVAUX, LE POLE OFFRE UN POINT DE MAILLAGE ESSENTIEL ENTRE LES TRANSPORTS
EN COMMUN ET PERMET AINSI DE FAVORISER LES DEPLACEMENTS DE BANLIEUE A BANLIEUE DES USAGERS. MONTEE
SUR DES PILOTIS A 9 M DE HAUT, LA GARE DE CRETEIL-POMPADOUR EST LATOUT DE CE POLE DE TRANSPORT A HAUT
NIVEAU DE SERVICE ET DE CONFORT.

CONTEXTE DU PROJET
Dans le cadre de la modernisation de
la ligne D du RER, la gare de Créteil-
Pompadour a remplacé la gare de
Villeneuve-Prairie. Batiment central d’'un
nouveau pdle multimodal, la gare de
Créteil-Pompadour se situe le long de
la RD86 a Créteil dans le Val de Marne.
Congu pour favoriser I'interaction
entre les transports en commun et
pour encourager 'usage des mobilités
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douces, le pdle multimodal s'intégre
parfaitement dans son environnement
(figure 1).

Le pble multimodal permet d’amélio-
rer I'acces des usagers au réseau de
transport en démultipliant I'accessi-
bilité du lieu, en facilitant les corres-
pondances entre les divers modes
de transport et en assurant un acces
aux personnes a mobilité réduite.
Les travaux de réalisation de cette nou-

1- Vue de la gare
depuis le quai
central.

1- View of the
train station
from the central
platform.

velle gare ont été confiés au groupe-
ment mené par GTM TP fle-de-France,
filiale du groupe Vinci Construction
France. Les études de structures en
béton armé, le pilotage et la coordina-
tion de I'ensemble des études d’exécu-
tion (charpente métallique, fondations,
synthése, etc...) ont été realisés par
le bureau d’études ISC (Ingénierie
des Structures et des Chantiers), filiale
du groupe Vinci Construction France.
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UNE ARCHITECTURE SINGULIERE

Le batiment voyageur de la gare de
Créteil-Pompadour est composé d’un
hall de 385 m? porté par des pilotis a
9 metres du sol. Habillée de bois issu
de foréts gérées durablement, la fagade
en claire-voie (lames de bois ajourées)
assure une parfaite intégration dans
le paysage et préserve le confort des
voyageurs.

Une plateforme extérieure de 100 m?
est prévue pour accéder au quai de
la ligne D.

Du cOté opposé, le batiment est relié
a une passerelle piétonne de 120 m
de long permettant la liaison par bus
avec les zones d'habitation, de travail
et de loisirs de proximité.

Enfin, un batiment technique soutient la
charpente métallique du hall voyageur.

2- Forage d’un
pieu a la tariére
creuse.

3- Mise en place
d’une cage
d’armature
d’un pieu.

4- Vue du bati-
ment technique
en cours de
réalisation.

2- GFA pile
drilling.

3- Putting a pile
reinforcement
cage in place.
4- View of the
utilities building
undergoing
construction.

La gare, la plateforme d'acces et la
passerelle reposent sur une structure
associant pieux profonds et pilotis.
Des forages de plus de 17 m et
3000 m? de béton ont été nécessaires
pour réaliser les pieux, micropieux et
longrines sur lesquels reposent les
pilotis.

LES FONDATIONS

Les premieres couches de sol étant
molles (terres argileuses), des fonda-
tions superficielles étaient inappropriées
pour supporter le poids des batiments
et de la passerelle.

La passerelle piétonne, le batiment
technique et la plate-forme d’acces
aux quais SNCF de la ligne D reposent
alors sur des pieux et des micropieux
pour assurer la stabilité de I'ouvrage.
La profondeur des pieux varie de 12 m

a 17 m. Ces pieux sont ensuite coiffés
de massifs sur lesquels seront fixés les
pilotis des batiments composant le pole
multimodal (figures 2 et 3). En fonction
de leur emplacement et des efforts a
reprendre, certaines ttes de pieux sont
reliées entre elles par des longrines.
Au total 170 pieux et micropieux ont
été réalisés sur le projet de la gare de
Créteil-Pompadour.

LE BATIMENT TECHNIQUE

Le batiment technique de la gare a été
réalisé en priorité car il sert de support
a la charpente métallique du batiment
voyageur et il soutient également le
palier d’acces au quai central.

Les inserts métalliques d’environ 800 kg
I'unité sont noyés dans les voiles béton
pour reprendre les efforts de traction
et compression dus au porte-a-faux
naturel du batiment voyageur (figure 4).

LE BATIMENT VOYAGEUR
Accessible par tous les voyageurs, le
batiment abrite un hall spacieux de
385 m? congu pour optimiser les flux
de voyageurs et pouvant accueillir
25 000 voyageurs par jour.

La fagade de 1 000 m2 composée d’un
bardage en polycarbonate et clins de
bois permet d'identifier cette gare a
I'architecture audacieuse.

Le hall voyageur s'ouvre également sur
une plateforme extérieure équipée d’un
ascenseur et d’un escalier mécanique
qui permet I'accés au quai central
(figure 5).

LE QUAI CENTRAL

Le quai est construit en position cen-
trale afin de desservir les deux voies
ferrées simultanément.

Ce quai central de 100 m? a été réa-
lisé en partie la nuit lors d'Interruptions

Temporaires de Circulation (figure 6). >
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LA PASSERELLE

PIETONNE

Longue de 120 m, la passerelle pié-
tonne relie la nouvelle gare de Cré-
teil-Pompadour aux stations de bus
du pdle multimodal en surplombant
le Parc Interdépartemental des Sports
etla RD86 a 9 m de haut.

La passerelle est totalement accessible
et sécurisée grace a la mise en place
de points d'acces avec ascenseurs a
ses deux extrémités.

En outre, les garde-corps sont équipés
de mains courantes en inox dans les-
quelles sont intégrées des LED espacés
tous les 90 cm (figure 7).

Les piétons pourront également dis-
poser d’une circulation au sol faisant
I'objet d’'un aménagement paysager
spécifique.

Les dalles préfabriquées composant
la plateforme piétonne ont été posées
avec un procedgé de ventouse aspirante.
Cette méthode de levage de pieces
lourdes a été suivie avec intérét par la
CRAMIF dans sa mission de prévention
des risques professionnels.

Ainsi, GTM TP IdF a réalisé une fiche
de bonne pratique dans I'esprit de
positionner I'homme au cceur de son
organisation.
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LA CONSTRUCTION

ENCADREMENT DU CHANTIER
L'encadrement de chantier, composé
d'un ingénieur travaux, d’un apprenti
ingénieur travaux, d’un chef de chan-
tier ainsi que d’'un directeur travaux
chargé de gérer les relations avec le
client et la maftrise d’ceuvre ainsi que
la coordination entre les différents
intervenants de ce chantier tous corps
d'état, devait garantir un délai de réali-
sation trés court. Les travaux de la gare
ont démarré en novembre 2011.

Elle a été livrée au mois de novembre
de I'année suivante.
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5- Vue du bati-
ment voyageur.

6- Vue de I'accés
au quai central.

5- View of

the passenger
building.

6- View of access
to the central
platform.

MATERIEL DE LEVAGE

Pour répondre aux besoins importants
en terme de levage durant toutes les
phases de travaux (cages d'armatures
pour les pieux, coffrage et ferraillage
préfabriqué pour les semelles, banches
et ferraillage du batiment technique,
pose de la charpente métallique, pose
des dalles préfabriquées...), une grue
a tour de type Potain MD238, 50 m
de fleche, HSC30m (3,8 t de capacité
de levage a 50 m) a été installée sur
le chantier. La grue permettait de cou-
vrir la quasi-totalité du chantier a I'ex-
ception de la zone de franchissement
de la RD86 ou une grue automotrice
a été utilisée pour la pose des dalles
préfabriquées. La large couverture de
la grue offrait une flexibilité pour I'or-
ganisation du chantier durant toutes
les phases de travaux.

Toutefois, comme la grue survolait
les voies SNCF, un systéme SMIE a
d étre mis en place pour empécher
toute manutention au-dessus de ces
dernieres.

Par ailleurs, la proximité de I'hopital
Henri Mondor de Créteil engendre une
possibilité de survol par hélicoptere,
ce qui a imposé I'installation de diodes
rouges au sommet de la grue.
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FONDATIONS PROFONDES

Toutes les fondations de la gare sont
profondes de type micropieux et pieux.
Les moyens qui ont été utilisés sur
chantier sont courants pour ce type de
travaux : une foreuse de 60 t équipée
d’une tariere creuse pour la réalisation
des pieux (figure 8) et une foreuse pour
les micropieux.

Les équipes de réalisation des micro-
pieux et des pieux étaient composées
d'un chef d’équipe, d’un foreur et de
3 compagnons.

La principale contrainte pour les travaux
de fondation était la température trés
basse. En effet, la tenue du planning
imposait la réalisation des fondations
pendant une période peu propice &
ce type de travaux : pieux (démarrage
en novembre 2012, fin en décembre
2012), micropieux (démarrage en
décembre 2012, fin en mars 2013).
Par conséquent les travaux de fon-
dations, notamment ceux des micro-
pieux, ont subi des pertes importantes
de rendement dues aux températures
tres basses (en dessous de 0°C) qui
ont régné pendant cette période.

De plus, la plupart des micropieux
étant situés le long des voies SNCF,
leur réalisation ne pouvait se faire que
de nuit sous Interruptions Temporaires
de Circulation, ce qui limitait fortement
la plage horaire de travail.

Compte tenu de ces contraintes, les
rendements des travaux de fondations
profondes étaient de : 12 pieux par jour,
8 micropieux/jour et 3 micropieux/nuit.
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7- Vue de la pas-
serelle piétonne.

8- Foreuse de
60 t.

7- View of the
pedestrian foot
bridge.

8- 60-tonne
driller.

POSE DE LA CHARPENTE

La charpente métallique a été réa-
lisée par I'entreprise Berthold, dans
son usine de fabrication située dans
I'Est de la France, a Dieue-sur-
Meuse.

Son poids total de 425 t est réparti
sur les différentes zones de la gare
comme suit

-> Batiment voyageur posé sur pilotis
(@9 m de hauteur) : 120 t.

-> Passerelle piétonne de longueur
120m: 110t

-> Passerelle RD186 (y compris les
4 escaliers) : 120 t.

-> Palier petit bois : 40 t.

-> Palier d’acces aux quais : 35 t.

Le montage de la charpente métallique,

qui a duré 4 mois, a été effectué grace

ala grue a tour du chantier. Le réglage

et 'assemblage sur site a été, quant &

|ui, réalisé grace a des nacelles articu-

lées 4x4 de 16 m a 30 m de capacité

(figures 9 et 10).

GESTION ET IMPLANTATION

DES INSERTS SUR LE CHANTIER :
TOLERANCE ZERO

Les inserts, au nombre de 100 envi-
ron, ont été au centre des inquiétudes
architecturales du projet, car I'ensemble
des poteaux métalliques du projet a été
fixé sur des inserts noyés dans le béton,
qui restent toujours visibles en phase
définitive.

La tolérance d’exécution et de mon-
tage de la charpente métallique étant
de l'ordre de 2 mm, I'implantation de
ces inserts devait étre tres précise, ce
qui a nécessité une implantation pré-
exécution et un controle topographique
post-réalisation pour chaque insert.
La réalisation des inserts devait donc
assurer des tolérances millimétriques,
sachant qu'ils sont noyés dans le béton
et interferent parfois avec les attentes

des pieux dont les tolérances de réa- >
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lisation sont beaucoup plus grandes
(plusieurs centimetres). Ceci nécessitait
des adaptations récurrentes sur chan-
tier et une forte réactivité du bureau
d'études pour les justifier et éviter tout
retard.

Limplantation et le réglage de chaque
insert étaient réalisés avec un grand
soin selon le phasage suivant : implan-
tation des axes déportés, mise en place
des inserts, calage avec des tiges
Arteon équipées de papillons permet-
tant le réglage fin de I'insert, coffrage et
bétonnage, vérification topographique
de la position de I'insert.

La mise en place et le réglage des
inserts a été effectué par une équipe
de deux compagnons pendant 3 mois
a temps plein. De plus, un topographe
a été mobilisé sur chantier durant toute
la durée des travaux.

REALISATION DE LA PASSERELLE
AU-DESSUS DE LA RD126 :

POSE DES DALLES PREFABRI-
QUEES PAR VENTOUSE

La passerelle au-dessus de la RD126
est composée de dalles en béton
préfabriquées de 15 cm d'épaisseur
(figure 11), fixées par des vis Hilti HUS
inox sur la charpente métallique (per-
chée a 9 m au-dessus du sol).

Le choix du béton des dalles préfabri-
quées et de sa finition était important,
d’autant plus qu'aucun revétement
n'est prévu au-dessus des dalles.
Ce choix s’est porté sur un béton com-

TRAVAUX N°910 | NOVEMBRE 2014

64

posé d'un ciment gris avec granulat de
diorite avec une finition polie et hydro
gommée (antidérapant), permettant
d'allier les exigences esthétiques et
fonctionnelles.

La méthode de pose par ventouse de
type thermique, a été décidé en amont
de maniére conjointe avec I'équipe
chantier, la CRAMIF (sécurité de la
pose d'une dalle en béton @ 9 m de
hauteur) et I'architecte (mise en ceuvre
d’élément fini).

9- Mise en place
de la charpente
meétallique

du batiment
voyageur.

9- Putting

in place the
steel frame of
the passenger
building.

DIMENSION SOCIALE DU CHANTIER

Dans le cadre du marché, entreprise travaux s’était engagée a respecter
une clause d’insertion de 5 400 heures. A fin octobre 2013, 6 500 heures
ont été effectuées, dépassant de prés de 20% les objectifs de la SNCF.

La sécurité sur le chantier était également de mise et I'objectif de zéro

accident a été rempli avec succes.

LE PLANNING

0S DE DEMARRAGE DES TRAVAUX : 26/03/12

TRAVAUX FONDATIONS PROFONDES : novembre 2012 a janvier 2013

GENIE CIVIL : janvier 2013 a juin 2013

CHARPENTE METALLIQUE : janvier 2013 a juillet 2013
CES CET TOUTES ZONES : juillet 2013 & novembre 2013

RECEPTION DE L’OUVRAGE : 21/11/13

INAUGURATION : 13/12/2013

OUVERTURE AU PUBLIC : 15/12/2013
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Cette méthode de pose permet de
s'affranchir de la mise en place des
ancres ou boucles de levage et des
renforts de ferraillage dans les dalles
et facilite également la pose, ce qui
a permis d’augmenter sensiblement
les cadences sur chantier.

Le ratio de pose constaté sur chantier
était d’environ 100 m?/j soit 20 pieces
par jour, grace a une équipe de pose
composée de 5 compagnons utilisant
deux nacelles.

Les dalles étant jointives (pas de hour-
dis coulé en deuxieme phase), la pose
des dalles devait assurer également
une tolérance tres réduite (millimé-
trique), afin d’éviter notamment de
créer des vides entre dalles qui pour-
raient nuire a la sécurité des piétons
sur la passerelle.

La seule contrainte de cette méthode
de pose résidait dans les conditions
météorologiques. En effet, la pose des
dalles par ventouse ne pouvait pas étre
effectuée si leur surface était humide.

LA SYNTHESE 3D POUR EVITER
LES MAUVAISES SURPRISES
L’ensemble des réseaux de la gare
passe sous le plancher du batiment
voyageurs et traverse donc des réser-
vations prévues a cet effet la charpente
qui le soutient.

La multiplication des réseaux (CFO,
CFA, CVC, plomberie et pneumatique),
en plus de leur forte interaction avec la
charpente, nécessitait donc une parfaite
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maitrise de la cohérence des études
des différents corps de métier.

Ainsi, pour anticiper au maximum les
conflits et les régler en amont, une
modélisation 3D de I'ensemble des
réseaux et de la structure a été réalisée
par I-Tech 3D avec le logiciel Revit MEP.
Cette mission s’est étalée sur 2 mois
et a permis aux différents bureaux
d'études d'avoir des données d’entrée
actualisées et cohérentes (évitant les
allers retours tres pénalisants en terme
de délai). o

A bl

10- Mise en place
de la charpente
métallique de la

passerelle piétonne.

11- Mise en
place des dalles
préfabriquées.

10- Putting in
place the steel
frame of the
pedestrian foot
bridge.

11- Placing prefa-
bricated slabs.

DONNEES PRINCIPALES DE LOUVRAGE

DELAI DE REALISATION DES TRAVAUX : 15 mois

POIDS TOTAL DE LA CHARPENTE METALLIQUE : 425 t
POIDS TOTAL DES ACIERS HA : 130 t

VOLUME TOTAL DE BETON : 1450 m?

RATIO D’ACIER MOYEN DANS LES SEMELLES : 120 kg/m?
RATIO D’ACIER MOYEN DANS LES PIEUX : 85 kg/m*
NOMBRE DE PREDALLES : 128

INTERVENANTS DU PROJET

MAITRE D’OUVRAGE : SNCF, Direction Transilien

GROUPEMENT MAITRISE D’CEUVRE :

e Maitrise d’(Euvre Générale : SNCF, Gentre Ingénierie Sud-Paris
e Maitrise d’CEuvre Travaux : SNCF, Infralog Travaux IDF

o Maitrise d’(Euvre Etudes : Arep

GROUPEMENT D’ENTREPRISES :
© GTM TP IdF (Vinci Construction France) mandataire
e Berthold

o Entreprise sous-traitante étude d’exécution structures et méthodes
génie civil : ISC (Vinci Construction France)

o Prestataire synthése TCE : I-TECH 3D (Vinci Construction France)

e Entreprise sous-traitante micropieux et pieux : Botte Fondation (Vinci
Construction France)

o Entreprise sous-traitante Electricité : Blanchard

o Entreprise sous-traitante Serrurerie : Renouard

* Entreprise sous-traitante Facade Polycarbonate/Bois : Sorecob

o Entreprise sous-traitante Aménagements bois intérieurs : CMA

o Entreprise sous-traitante CVC/Plomberie : TFN

o Entreprise sous-traitante Dallages : fourniture SNPPN, pose FDD

ABSTRACT
CRETEIL-POMPADOUR POLO MULTIMODAL
MULTIMODAL HUB DE CRETEIL-POMPADOUR

M. LE TALLEC, ISC (VINCI) - M. EL HAJJAMI, ISC (VINCI) - G. SMITH, GTM TP IDF (VINCI)

The Créteil-Pompadour multimodal hub was inaugurated in December
2013 after 20 months' work performed by a consortium led by GTM TP laF
(Vinci Construction France). This new hub is a building perched 9 m from
the ground and perfectly integrated into its environment. It was built as part
of the modernisation of line D of the "RER" rapid transit system, and is
designed for improved connections and travel by inhabitants of the southern
Paris region. o

M. LE TALLEG, ISC (VINCI) - M. EL HAJJAMI, ISC (VINCI) - G. SMITH, GTM TP IDF (VINCI)

El polo multimodal de Créteil-Pompadour se inaugurd en diciembre de
2013 al término de una obra de 20 meses realizada por una agrupacion
de empresas dirigida por GTM TP ldF (Vinci Construction France). Con un
edificio suspendido a 9 m del suelo y perfectamente integrado en su entorno,
este nuevo polo, realizado en el marco de la modernizacion de la linea D de
la RER (Red Exprés Regional), esta destinado a mejorar las correspondencias
y los desplazamientos de los habitantes del sur de lle-de-France. o
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