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PROJET TLN CENTRE. 
ENJEUX DE CONCEPTION ET  
DE RÉALISATION DU GÉNIE CIVIL
AUTEURS : BRUNO COMPERAT, DIRECTEUR DE LA MAÎTRISE D’ŒUVRE EGIS - CARROLL ILUNGA, INGÉNIEUR TRAVAUX SENIOR EGIS -  
VINCENT MARODON, INGÉNIEUR TRAVAUX EGIS

MI-2017 LES PREMIÈRES RAMES DUALIS CIRCULERONT EN EXPLOITATION COMMERCIALE DANS LE NORD PARISIEN, 

ENTRE LE BOURGET (93) ET EPINAY SUR SEINE (93). LA MISE EN SERVICE DE LA TANGENTIELLE LÉGÈRE NORD PHASE 1 

(OU « TLN CENTRE ») MARQUERA L’ACHÈVEMENT DE CE QUI RESTERA UN PROJET DE TRANSPORT ASSEZ ATYPIQUE.  

EN EFFET, IL APPARTIENT À LA FAMILLE DES PROJETS URBAINS PAR SON CONTEXTE ET SA FINALITÉ : C’EST UN TRAM-

WAY, MAIS IL APPARTIENT AUSSI À LA FAMILLE DES PROJETS FERROVIAIRES PAR LES CARACTÉRISTIQUES DE SON 

INFRASTRUCTURE ET DE SON ORGANISATION : C’EST UN TRAIN LÉGER DU RÉSEAU FERRÉ NATIONAL.

la source d’enjeux supplémentaires.  
D’un point de vue technique par les 
interactions du projet avec le réseau 
ferré en exploitation : ligne FRET 
« grande ceinture » ( GC ) contiguë à la 
TLN sur ses 11 km, mais aussi fran-
chissements des lignes RER C, D, B, H 
et LGV Nord (figure 2). 
D’un point de vue organisationnel,  
le choix par RFF, Maître d’Ouvrage, d’un 

UN PROJET URBAIN  
ET FERROVIAIRE
Les enjeux techniques de conception 
et de réalisation de l’infrastructure TLN 
Centre ont été d’un double niveau de 
complexité : à la fois ceux d’un projet 
de tramway intra-urbain mais aussi à 
ceux d’un projet d’infrastructure linéaire 
de transport en contexte ferroviaire 
exploité RFF/ SNCF.

Les problématiques urbaines ont bien 
sûr été au cœur des contraintes du 
projet : insertion urbaine, phase tra-
vaux en zone urbaine dense, circula-
tion, acquisitions foncières, dévoiement 
des réseaux des concessionnaires, 
concertation avec les collectivités 
locales, projets connexes en inter-
face, procédures administratives, etc. 
L’environnement ferroviaire a été  

1- Ouvrage  
en place après 
ripage.

1- Structure 
in place after 
skidding.

1
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L’INFRASTRUCTURE  
GÉNIE CIVIL
L’infrastructure TLN C est celle d’un 
tram-train ; comparée à celle d’un 
tramway urbain classique elle se dis-
tingue fondamentalement par l’absence 
d’intersections routières ou piétonnes 
à niveau.
Les croisements avec ces circulations 
sont assurés en dénivelé par des Ponts-
Routes ( PRO ), des Ponts-Rails ( PRA ) et 
des Passages SOuterrain ( PASO ) pour 
les piétons.
Une autre caractéristique de l’in-
frastructure TLN est sa construction, 
sous exploitation, par élargissement 
d’une plateforme ferroviaire existante 
( figure 4 ).
Le programme de l’opération TLN com-
prend pour la partie infrastructure génie 

civil, principalement sous MOE Egis,  
la réalisation d’une plateforme fer-
roviaire double voie sur ballast de 
10,7 km accolée à la ligne GC, les 
confortements de sol, les terrasse-
ments et les ouvrages géotechniques 
associés, les ouvrages d’art ( ponts-rail, 
ponts-route, sauts-de-mouton, aque-
ducs ), les murs de soutènements, les 
assainissements de plate-forme y com-
pris bassins de rétention et, pour finir, 
les écrans acoustiques.
Compte tenu de la densité des ouvra- 
ges d’art (1 tous les 500 m environ ),  
de leur poids financier dans le projet  
( 62 % du programme sous MOE Egis ),  
mais aussi du haut niveau de con- 
traintes à la fois ferroviaires et urbaines, 
la maîtrise de la conception et de la 
réalisation des ouvrages d’art est clai-
rement une des clefs de la réussite  
du projet TLN Centre.

LES OUVRAGES D’ART TLN C
Le projet comprend 28 ouvrages d’art : 
15 ponts-rail, 3 ponts-route, 5 sauts-
de-mouton, 1 passerelle piétonne et 
4 aqueducs. 
Dans le calendrier particulier de la réali-
sation TLN C, une grande partie de ces 
28 ouvrages a dû être construite sur 
une période courte allant du printemps 
2013 à l’été 2014. 
En octobre 2014, 3 ouvrages sur les 28 
sont encore en cours de construction. 
Treize ouvrages franchissent des routes 
ou des lignes ferroviaires à forts enjeux 
de trafic et d’exploitation :

  Cinq ouvrages franchissent les prin-
cipales lignes ferroviaires du nord 
Parisien : RER C, Ligne H, RER B, 
RER D, LGV Nord ; pour illustrer 
les enjeux d’exploitation citons par 
exemple la fréquence entre trains 
qui est de l’ordre de 3 mn sur  
la ligne B du RER ou bien la cir-
culation sur la ligne LGV nord des 
trains emblématiques TGV Paris 
Lille, Thalys et Eurostar.

  Huit ouvrages franchissent en déni-
velé des voiries parmi les plus char-
gées du département de la Seine-
Saint-Denis : RN 310 et RN 14 à 
Épinay-sur-Seine, RN 1 à Pierrefitte, 
RN 301 et RD 29 à Stains, RD 30 et 
RN 2 au Bourget. En termes d’en-
jeux de trafic, citons la RN 2 en 2 x 2 
voies sur la commune du Bourget 
au franchissement de la TLN avec 
ses 39 000 véhicules / jour.

Ces treize ouvrages ont dû être conçus 
avec, comme objectif premier, la mini-
misation de l’impact de la construction 
sur les voies franchies, qu’elles soient 
routières ou ferroviaires.

Maître d’Œuvre « tiers » ( Egis ) pour  
la majeure partie des infrastructures 
génie civil et de la voie ferrée, pour 
une opération très interfacée avec  
le réseau exploité. Ce choix a contraint 
la SNCF, dans son rôle de Gestionnaire 
de l’Infrastructure Délégué (GID),  
à la mise en œuvre d’une organisation 
et de processus opérationnels spéci-
fiques pour le management de la sécu-
rité sur les chantiers.

LE PROJET DE TRANSPORT
La ligne TLN Centre s’étend sur 
11 km entre la station d’Épinay-sur-
Seine interconnectée avec le RER C 
et la station du Bourget interconnectée 
avec le RER B puis, à terme, avec la 
ligne 16 du Grand Paris. Cinq autres 
stations sont réparties sur le linéaire et 
notamment celles d’Épinay-Villetaneuse 
( Interconnexion Ligne H ), Villetaneuse-
Université ( Interconnexion Tramway T8 ), 
Pierrefitte-Stains ( interconnexion 
RER D ). La ligne devrait accueillir à 
terme 60 000 voyageurs / jour, le temps 
de parcours entre le Bourget et Épinay 
sera d’environ 15 mn, la ligne sera 
exploitée de 5 h à 24 h tous les jours 
avec une fréquence d'un train toutes 
les 5 minutes en heures de pointe.  
La vitesse de conception est de 100 
km / h, la charge à l’essieu de concep-
tion est de 18 t /essieu.
Le matériel roulant est de type Alstom 
- Citadis Dualis ( figure 3 ) et sera utilisé 
en unité simple ( 1 x 42 m ) ou multiple 
( 2 ou 3 x 42 m ).

2- Synoptique 
tronçon central 
TLN.
3- Matériel 
roulant Alstom 
Citadis Dualis.

2- Block diagram 
of TLN central 
section.
3- Alstom Citadis 
Dualis rolling 
stock.

3
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des déformations : cordes optiques 
autonomes ( OSMOS ), a été mis en 
place sur le nu des voiles de l’ouvrage 
existant. Aucune déformation n’a été 
constatée.
Dernier enjeu, la présence de nom-
breux réseaux secs HT/ BT et Telecom,  

transitant dans les trottoirs de la 
chaussée existante, qui a nécessité 
leur dévoiement ou leur mise en aérien 
sur « tancarville » ( portique sur lequel 
sont accrochés, en phase de travaux, 
tous les câbles).
Principales étapes de la réalisation de 
l’ouvrage :

  Réalisation des radiers de guidage 
et de ripage : 1 mois ;

  Réalisation des éléments constitutifs 
du cadre BA : 2 mois ;

  Blindage de la culée Nord ;
  Pré-ripage de contrôle hors coupure 
circulation ;

  Ripage de l’ouvrage et opérations 
associées : coupure RD 29, 60 h 
( 3 x 8 ) :

 -  00h00 J : Déviation routière et 
démarrage des travaux de terras-
sement de la voirie ;

 -  08h00 J : Évacuation de la popu-
lation du périmètre de risque 
( R = 150 m ) ;

 -  Déblais ( 3 600 m 3 ) par passe inté-
grant la contrainte pyrotechnique 
avec point d’arrêt pour diagnostic 
pyrotechnique ;

 -  Démolition des murs en retour 
existants ;

 -  16h30 J : Autorisation de retour 
de la population du périmètre de 
risque ( R = 150 m ) ;

 -  22h00 J : Réglage du fond de 
fouille pour ripage ;

 -  01h00 /06h00 J+1 : Ripage du 
cadre ;

 -  Blindage latéral à l’interface des 
deux ouvrages ;

 -  15h30 J+1 / 10h00 J+2 : Rem-
blais techniques (1 335 m 3 ) nord 
et sud ;

 -  Travaux chaussée RD 29 ;
 -  16h30 J+2 : ouverture à la circu-

lation routière.

Dans leur majorité, ces ouvrages ont 
ainsi été préfabriqués et ripés sous 
couvert de coupure de circulation, 
généralement de nuit et /ou de week-
end, dans des durées parfois limitées 
à quelques heures.
Parmi ces ouvrages à forts enjeux nous 
avons souhaité porter plus particuliè-
rement l’attention sur quatre d’entre 
eux parmi les plus emblématiques  
ou les plus représentatifs du niveau  
de contraintes urbaines et ferroviaires :

PRo 51+ 838 : Commune de Stains 
- Prolongement du Pro RD 29 (1)

Caractéristiques de l’ouvrage : pont 
cadre PICF en BA fondé sur radier 
superficiel : 5,44 m hauteur libre x 9 m 
largeur libre x 20,6 m profondeur - 
poids de l’ouvrage : 1 568 t - linéaire 
total du ripage pour mise en place : 
35,2 m. Fonctionnalité : passage des 
voies TLN sous la RD 29.
Compte tenu des enjeux de coupure 
de circulation routière sur la RD 29 
( 30 000 véhicule / jour ) mais aussi de 
la proximité des voies de la GC, le choix 
d’un ouvrage préfabriqué installé par 
ripage a été retenu. Parmi les diffé-
rentes méthodes envisageables, celle 
de l’autoripage ® ( Freyssinet ) s’est avé-
rée la mieux adaptée. Le principe de 
cette méthode est celui de la traction 
par câbles et vérins entre un point fixe 
situé sur le radier de guidage et un 
autre sur la queue de ripage. Le glis-
sement est favorisé par injection d’une 
boue de bentonite entre les radiers à 
l’avancement ( figures 5 et 6 ).
En termes de contrainte de réalisa-
tion, il est important de souligner que 
cet ouvrage est situé dans un secteur 
de risque pyrotechnique avéré dû au 
bombardement massif du dépôt des 
essences voisin durant la seconde 

guerre mondiale. Les habitations dans 
un rayon de 150 m ont ainsi dû être 
évacuées lors des phases de terrasse-
ment de week-end. Durant l’interruption 
globale de 60 h ( routière et ferroviaire ) 
nécessaire à la mise en place du nouvel 
ouvrage, la plage horaire d’évacuation 
des personnes, imposée par décision 
préfectorale, a été le pivot de l’ordon-
nancement des tâches du planning 
minuté.
Un autre point critique était le risque 
de déformation et /ou de tassement 
au cours des terrassements du voile 
maçonné de la culée Nord du PRO 
existant et contiguë à l’ouvrage neuf. Ce 
risque a toutefois été minimisé par les 
caractéristiques de l’ouvrage existant : 
pont-dalle mono-travée avec culées 
poids à mur de front, mais aussi par 
le différentiel négatif entre les charges 
apportées par l’ouvrage neuf et le poids 
des terres initialement en place. Néan-
moins un système de suivi permanent 

4- Profil en  
travers Remblai.
5- Préfabrication 
du radier du 
cadre.
6- Autoripage  
en cours.

4- Cross section 
of embankment.
5- Prefabrication 
of the framework 
deck.
6- Self-skidding 
in progress.

PROFIL EN TRAVERS REMBLAI

4
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  Proximité des voies en exploita-
tion et risque de déstabilisation de 
celles-ci durant les phases de pré-
terrassement pour réalisation de 
l’aire de préfabrication. La distance 
au rail de la fouille était inférieure  
à 3 m et la profondeur de fouille de 
5 m sous TN ce qui a nécessité un 
blindage préalable par palplanches 
de la voie GC sur 25 m.

  Présence de nombreux réseaux 
télécom et signalisation sensibles 
qui ont dû être mis provisoirement 

sur tancarville pour passage aérien 
hors gabarit terrassement.

Principales étapes de réalisation de 
l’ouvrage :

  Blindage, terrassement et réalisa-
tion du radier de préfabrication : 
1 mois ;

  Réalisation des éléments constitutifs 
du cadre BA : 2 mois ;

  Pré-ripage de contrôle hors coupure 
circulation ;

  Ripage de l’ouvrage et opérations 
associées : 72 h de coupure des 
voies GC :

 -  04h00 J : début de coupure des 
voies GC ;

 -  Dépose des panneaux de voie ;
 -  Déblais ballast & sous couche 

ferroviaire ferromagnétique ;
 -  11h00 J : Diagnostic pyrotech-

nique ;
 -  23h00 J : Fin du terrassement 

(1 500 m 3 ) ;
 -  02h00 J+1 : démarrage ripage ;
 -  06h00 J+1 : fin ripage ;
 -  Mise en place des éléments pré-

fabriqués de murs en retour ;
 -  Remblais techniques ( 2 x 300 m 3 ) ;
 -  Repose des voies, ballastage 

bourrage ;
 -  Restitution des voies des voies 

avec 10 h d’avance.

PASO 51+770 Stains - Construction 
du cadre sous ligne GC (2)

Caractéristiques de l’ouvrage : cadre 
BA fondé sur radier superficiel : 2,5 m 
hauteur libre x 3 m largeur libre x 11 m 
de profondeur - poids de l’ouvrage : 
167,5 t - linéaire total du ripage pour 
mise en place : 11 m. Fonctionnalité : 
passage souterrain piéton sous voies 
GC de la station de Stains-Cerisaie.
En phase conception les contraintes de 
circulation ferroviaire sur la ligne GC 
ont naturellement guidé le choix d’un 
ouvrage préfabriqué installé par ripage. 
Le ripage sur coussin d’air Air Pad 
Sliding ( Freyssinet ) s’est avéré être la 
méthode la mieux adaptée au contexte. 
Cette méthode consiste à mettre en 
place sur un radier de préfabrication 
deux chemins de glissement (skid-
ways), de modules de charge avec 
plaques d’appui ancrées sur les flancs 
du cadre et d’un dispositif de trac-
tion par vérins push/pull. Le principe 
consiste ensuite à injecter de l’air com-
primé sous les plaques d’appui pour 
limiter les frottements et permettre le 
vérinage de traction (figures 1, 7 et 8). 
Les autres contraintes de cette opé-
ration étaient liées à la pyrotechnie 
(comme le Pro 51+ 838 ) et aussi à 
l’environnement ferroviaire :

7- Déblai avant 
ripage.
8- Système APS.

7- Earth cut 
before skidding.
8- APS system.

7

8
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 -  Remblais technique + CDF + SC 
1 000 m 3 ( 4h ) ;

 -  Pré-ballastage des voies ferrées 
150 m 3 ( 2 h ) ;

 -  Repose des voies 2 x 50 m et 
nivellement par bourrage méca-
nique lourd ;

 -  Restitution des voies des intercep-
tions de voie avec 2 h d’avance.

SDM 49 +775 ( Pierrefitte-sur-Seine )  
franchissement RER D, LGV Paris 
Lille
Fonctionnalités : franchissement par 
la TLN des voies ferrées RERD / LGVN 
et d’un chemin de desserte, l’ouvrage 
supporte également le quai central de 
la gare de Pierrefitte-Stains.
Le contexte ferroviaire a largement 
influencé la conception de cet ouvrage. 
Tout d’abord par le choix final d’un 
ouvrage de franchissement des voies 
ferrées mono-travée de 45 m en lieu 
et place de l’ouvrage à trois travées 
de 54 m initialement envisagé avant 
intégration de la contrainte géotech-
nique et de l’obligation de réaliser des 
pieux Ø 1 220 mm de plus de 20 m de 
profondeur à moins de 3 m des voies 
LGV et RER.
Ensuite par la volonté d’optimiser 
l’élancement de l’ouvrage en prenant 
en compte les contraintes importantes 
du profil en long TLN et de la hauteur 
libre minimale pour les voies RER et 
TGV.
Cette contrainte a eu pour consé-
quence directe la réduction de la por-
tée à 45 m et l’intégration à l’ouvrage 
d’une culée creuse pour le chemin de 
desserte.
Pour finir, la contrainte des coupures 
de circulation très réduites pour le lan-
çage, de 4 h maximum, a imposé une 
structure métallique légère en « arête 
de poisson » avec caisson central  
et hourdis préfabriqués sur consoles. 
Prenant en compte la configuration du 
site, environ 70 % des travaux ( culées 
et tablier ) ont dû être réalisés sous cou-
vert d’interceptions de circulation GC  
de jour ( 5h30 ).
Également, 30 % ont été réalisés sous 
couvert d’interceptions des voies RER D 
et /ou LGV Nord dans des créneaux 

PRA 49 + 665 ( Pierrefitte-sur-Seine ) 
Suppression PN 26 - Cadre sous 
ligne GC
Caractéristique de l’ouvrage : Cadre BA 
( PICF ) sous les voies GC : 2,9 m hau-
teur libre x 10 m largeur libre x 11 m de 
profondeur - poids de l’ouvrage : 650 t -  
linéaire total du ripage pour mise en 
place : 25 m. Ripage de l’ouvrage com-
plet avec ses 4 murs en retour de 9 m. 
Fonctionnalités : rétablissement routier 
en dénivelé de la rue Étienne Dolet sous 
voie GC.
Pour les mêmes raisons que l’ou-
vrage précédent, le choix d’un ouvrage 
préfabriqué installé par ripage a été 
retenu. Une méthode de ripage avec 
remorques automotrices Kamag s’est 
avérée la mieux adaptée au contexte 
( figures 9 et 10 ).
Autres enjeux techniques de cet 
ouvrage :

  La réalisation de l’aire de pré-
fabrication : 600 m 2 à 6 m sous 
le niveau TN ; la proximité sur ce 
périmètre des voies ferrées GC côté 
nord et de plusieurs immeubles 
côté sud générait un risque poten-
tiel de déconsolidation des voies 
ferrées ou des bâtis. Coté nord, 
le risque a été couvert par l’éloi-
gnement de l’aire de préfabrication 
des voies GC, mais avec un allon-
gement de la distance de ripage; 
côté sud un soutènement subver-
tical provisoire en parois clouées a 
été réalisé en limite des parcelles 
bâties.

  La présence de nombreux réseaux 
liés à la signalisation ferroviaire et 
à l’alimentation électrique de la 
ligne GC ont dû être installés provi-
soirement en aérien sur tancarville 
pour dégager le gabarit des engins 
de terrassement.

Principales étapes de la réalisation de 
l’ouvrage :

  Terrassement de l’aire préfabrica-
tion et réalisation du blindage sub-
vertical en parois clouées (1 mois ) ;

  Béton de propreté de la plateforme 
de préfabrication ;

  Préfabrication du PICF ( 3 mois ) ;
  Installation des Kamag dans les 
niches spécialement aménagées 
dans les murs en retour et pré-
ripage de contrôle ;

  Mise en place du cadre sur inter-
ception des voies GC de 60 heures :

 -  Dépose des voies ferrées ;
 -  Déblais dans remblais GC : 

3 200 m 3 et substitution des 
matériaux en fond de fouille ( 20 h )

 -  Ripage de l’ouvrage et de ses 
4 murs ( 5 h ) ;

 

Culée creuse C0 (durée 4 mois) : cadre BA ( PICF ) de 8 m d’ouver-
ture x 3,90 m de hauteur x 18 m - fondations profondes 2 x 5 pieux de 
Ø 1 220 mm profondeur 22 m - 600 m 3 de béton - 120 t d’acier, 165 m 2 de 
blindage en palplanches de hauteur 6 m.

Culée perchée C1 (durée 3 mois) : chevêtre BA 6 m x 18 m x 1,40 m ancré 
sur 5 pieux Ø 1 220 mm de 23 m - 255 m 3 de béton, 40 t d’acier, 50 m 2 de 
blindage de palplanches de hauteur 2 m.

Tablier (durée 3 mois hors préfabrication usine) : tablier constitué d’un 
caisson central métallique de 6 m x 1,6 m pour le quai et de deux plates-
formes latérales en encorbellement de 4 m pour les voies ferrées, plate-
formes constituées de hourdis BA sur consoles métalliques ( figure 11) -  
355 t d’acier laminé pour le caisson central et les 32 consoles, 200 m 3 de 
béton, 16 t d’acier pour le hourdis.

QUELQUES CHIFFRES

9- Préparation 
du fond de fouille 
pour ripage.
10- Ripage  
du cadre.
11- Les consoles 
sur caisson cen-
tral et le hourdis 
préfabriqué en 
cours de pose.

9- Preparation  
of the bottom of 
cut for skidding.
10- Frame 
skidding.
11- Cantilevered 
beams on central 
box girder and 
prefabricated 
deck section du-
ring installation.

9
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horaires de l’ordre de de 3 à 4 h par 
nuit.
Pour les raisons évoquées précédem-
ment l’ouvrage métallique de fran-
chissement des voies RER et TGV ne 
pouvait être que préfabriqué puis lancé 
au-dessus des voies. 
Le lançage de l’ouvrage, équipé d’un 
avant-bec et d’un arrière-bec de les-
tage, a été réalisé avec des remorques 
automotrices Kamag et de vérins de 
traction asservis ( figures 12, 13 et 14 ).
Principales étapes de la mise en place 
de l’ouvrage métallique :

  Amenée de nuit, en 6 convois 
exceptionnels, des éléments de 
caisson du quai central sur plate-
forme d’assemblage ;

  Assemblage par soudures des 
6 éléments, des entretoises, de 
l’avant-bec et de l’arrière-bec, 
peinture ( 3 mois ) ;

  Lançage de l’ouvrage avec 2 x 4 h 
de coupure de circulation de nuit 
( WE ) des lignes RER D et LGV avec 
l’objectif incontournable, pour la 
première nuit, d’accoster l’avant-
bec sur l’appui C1 :

 -  1re nuit (4h ) : accostage de l’avant-
bec sur la culée Est C1 ;

 -  2 e nuit (4h ) : accostage du tablier 
sur la culée C1 ( sur appuis provi-
soires ).

EN CONCLUSION
Du stade de la conception à celui de la 
réalisation, la maîtrise des enjeux tech-
niques et environnementaux a permis 
la réalisation en 18 mois et en milieu 
urbain et ferroviaire contraint, de plus 
des 80 % des 28 ouvrages d’art de  
la ligne TLN Centre. m

1- Lien : http://youtu.be/yXO-Gsnl24U
2- Lien : http://youtu.be/-hHtL63fH0g

"TLN CENTRE" PROJECT. 
DESIGN AND CIVIL ENGINEERING
EXECUTION CHALLENGES
BRUNO COMPERAT, EGIS - CARROLL ILUNGA, EGIS - VINCENT MARODON, EGIS

Construction of phase 1 of the "Tangentielle Légère Nord" (or TLN 
Centre) line between Le Bourget and Epinay-sur-Seine is in the process of 
completion. Over its entire length, this tram-train line runs alongside existing 
lines in operation. This project was therefore marked by major constraints 
involved in maintaining operation in the vicinity of the structures to be built.  
For the very numerous engineering structures on this line, several methods were 
employed for positioning by translation: self-skidding, skidding on airbag, 
skidding with self-propelled trailers, and launching. From the design stage  
to construction, technical and environmental expertise enabled more than 80% 
of the 28 engineering structures on this "TLN Centre" line to be completed  

in 18 months in a constrained urban and railway environment. m

ABSTRACT 

PROYECTO TLN CENTRO. 
RETOS DE DISEÑO Y DE REALIZACIÓN  
DE LA INGENIERÍA CIVIL
BRUNO COMPERAT, EGIS - CARROLL ILUNGA, EGIS - VINCENT MARODON, EGIS

Está finalizando la construcción de la línea Tangentielle Légère Nord 
fase 1 (o TLN Centro) entre Bourget y Epinay-sur-Seine. Esta línea de tranvía-
tren está adosada, en todo su trazado, a líneas existentes en explotación, por 
lo que la operación ha estado marcada por importantes exigencias debidas al 
mantenimiento de la explotación cerca de las obras. Para las estructuras, muy 
numerosas en esta línea, se han utilizado varios métodos de instalación por 
traslación: auto desplazamiento, desplazamiento sobre cojín de aire, 
desplazamiento con remolques automotores y lanzamiento. Desde la fase del 
diseño hasta la de la realización, el control de los retos técnicos y de entorno 
permitió la realización en 18 meses y en un exigente medio urbano y ferroviario, 

de más del 80% de las 28 estructuras de esta línea TLN Centro. m

 

AUTORITÉ ORGANISATRICE DES TRANSPORTS : Stif

MAÎTRISE D’OUVRAGE : RFF Île-de-France

MAÎTRISE D’OUVRAGE DÉLÉGUÉ : SNCF DPF

MAÎTRISE D’ŒUVRE « INFRA GC & VOIE FERRÉE » PR1 : Egis

MAÎTRISE D’ŒUVRE GÉNÉRALE « INFRA-SYSTÈME » PR2 : SNCF IN PN

ENTREPRISES GÉNIE CIVIL PR1 : 
s฀฀Lots T101 & T102 : groupement Vinci Construction Terrassement /  

Chantiers Modernes 
s฀฀Lot T103 : groupement Bouygues TP / DTP
s฀฀Lot T104 : groupement Valerian / Demathieu & Bard / Icop
s฀฀Lot T105 : NGE

* Lien : http://www.tangentiellenord.fr/

PRINCIPAUX ACTEURS DE L’OPÉRATION TLN C *
12- Kamag sous 
caisson.
13- Début lan-
çage depuis C0.
14- Ouvrage 
accosté sur C1.

12- Kamag  
under box girder.
13- Start of 
launching  
from C0.
14- Structure 
berthed on C1.

DÉBUT LANÇAGE DEPUIS C0

OUVRAGE ACCOSTÉ SUR C1

13

14

12
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TRÉSORS DE NOS ARCHIVES :  
TRAVAUX D’EXTENSION  
DE L’AÉROPORT D’ORLY
  JACQUES VASSEUR, INGÉNIEUR EN CHEF DES PONTS ET CHAUSSÉES, DIRECTEUR DES ÉTUDES 
ET TRAVAUX, ADP - PIERRE COT, INGÉNIEUR EN CHEF DES PONTS ET CHAUSSÉES, DIRECTEUR 
GÉNÉRAL, ADP

TRAVAUX N°287 - SEPTEMBRE 1958
RECHERCHE D’ARCHIVES PAR PAUL-HENRI GUILLOT, DOCUMENTALISTE-ARCHIVISTE, FNTP

 L
’aéroport de Paris-Orly est 
aujourd’hui la deuxième plate-
forme aéroportuaire de France 
après Paris-Charles-de-Gaulle. 

L’histoire débute le 23 mai 1909 par 
l’inauguration de Port-Aviation à Viry-
Châtillon, premier aérodrome orga-
nisé au monde. Le plateau occupé 
aujourd’hui par Paris-Orly sert alors 
de terrain de secours à proximité. 
En janvier 1918, l’armée réquisi-
tionne onze hectares sur le plateau et 
y construit un hangar. C’est le début 
du camp d’aviation d’Orly-Villeneuve.  
Les Américains y établissent leur base 
en mars 1918. Après la première 
guerre mondiale, le terrain reste à 
vocation militaire et sert à la Marine. 
Deux immenses hangars sont cons- 
truits pour abriter des dirigeables 
livrés par l’Allemagne au titre d’in-
demnités de guerre, mais ceux-ci se 

perdent avant d’arriver. Un aéroport 
civil est installé au nord. Au début de 
la deuxième guerre mondiale le ter-
rain est attaqué par la Luftwaffe puis 
devient une base militaire allemande, 
systématiquement bombardée par les 
alliés. Le 23 août 1944 s’installent 
les US Army Air Forces et une tour de 
contrôle est construite ainsi que les 
pistes nord-sud. La société Aéroports 
de Paris est créée en 1945 pour gérer 
les aéroports autour de Paris. L’aéro-
port du Bourget est encore l’aéroport 
principal de Paris. Le salon de l’aéro-
nautique se tient à Orly. En 1952 Air 
France quitte Le Bourget pour Orly et 
Le Bourget récupère ce qui deviendra 
le Salon aéronautique du Bourget. 
C’est en 1960 que l’aéroport d’Orly 
devient entièrement civil. L’aérogare 
Sud est inaugurée le 24 février 1961 
par le général De Gaulle.

TREASURES FROM OUR ARCHIVES:  
ORLY AIRPORT 
EXTENSION WORKS
TRAVAUX N°287 - SEPTEMBER 1958
JACQUES VASSEUR ET PIERRE COT

Paris-Orly Airport is now the second biggest airport hub in France after Paris-
Charles-de-Gaulle. The story begins on 23 May 1909 with the inauguration  
of Port-Aviation in Viry-Châtillon, the first organised aerodrome in the world.  
The plateau now occupied by Paris-Orly was then used as a nearby emergency 
landing field. In January 1918, the army requisitioned eleven hectares on the 
plateau and built a hangar there. This was the start of the Orly-Villeneuve 
aviation camp. The Americans established their base there in March 1918. After 
the First World War, the field continued to play a military role and was used by 
the navy. Two huge hangars were built to house airships delivered by Germany 
as part of war compensation, but they were lost before arriving. A civil airport 
was set up to the north. At the start of the Second World War the field was 
attacked by the Luftwaffe and then became a German military base, 
systematically bombarded by the allies. On 23 August 1944 the US Army Air 
Forces set up operations there and a control tower was built, as well as the 
North-South runways. The Aéroports de Paris company was formed in 1945  
to manage the airports around Paris. Le Bourget was still Paris's main airport. 
The Air Show was held at Orly. In 1952 Air France left Le Bourget for Orly and 
Le Bourget retrieved what would become the Le Bourget Air Show. It was in 
1960 that Orly Airport became completely civil. The southern air terminal was 

inaugurated on 24 February 1961 by General De Gaulle. m

ABSTRACT 

TESOROS DE NUESTROS ARCHIVOS: 
OBRAS DE AMPLIACIÓN 
DEL AEROPUERTO DE ORLY 
TRAVAUX N°287 - SEPTIEMBRE DE 1958
JACQUES VASSEUR ET PIERRE COT

Actualmente, el aeropuerto de Paris-Orly es la segunda plataforma 
aeroportuaria de Francia después de Paris-Charles-de-Gaulle. La historia comenzó 
el 23 de mayo de 1909 con la inauguración de Port-Aviation en Viry-Châtillon,  
el primer aeródromo organizado del mundo. La meseta que ocupa actualmente 
Paris-Orly sirvió entonces de campo de aviación alternativo en las cercanías.  
En enero de 1918, el ejército requisó once hectáreas en la meseta y construyo  
un hangar. Fue el nacimiento del campo de aviación de Orly-Villeneuve.  
Los norteamericanos establecieron allí su base en marzo de 1918. Después de la 
Primera Guerra Mundial, el terreno mantuvo su vocación militar y sirvió a la Marina. 
Se construyeron dos inmensos hangares para albergar dirigibles entregados por 
Alemania en concepto de indemnizaciones guerra, pero se perdieron antes de 
llegar. En el norte se instaló un aeropuerto civil. Al comienzo de la Segunda Guerra 
Mundial el terreno fue atacado por la Luftwaffe y después se convirtió en una base 
militar alemana, sistemáticamente bombardeada por los aliados. El 23 de agosto 
de 1944 se instalaron las US Army Air Forces y se construyó una torre de control, 
así como las pistas norte-sur. En 1945 se creó la sociedad Aéroports de París para 
gestionar los aeropuertos situados alrededor de París. El aeropuerto de Le Bourget 
sigue siendo el principal aeropuerto de París. El salón de la aeronáutica se celebra 
en Orly. En 1952 Air France abandonó Le Bourget para instalarse en Orly y  
Le Bourget recuperó lo que se convirtió en el Salón aeronáutico de Le Bourget.  
En 1960 el aeropuerto de Orly pasó a ser totalmente civil. La terminal Sur fue 

inaugurada por el general De Gaulle el 24 de febrero de 1961. m
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