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PREFACE

I1 m'est tout particuliérement agréable, en tant que Préfet de Paris, de présenter ce
numéro de juillet de la revue « P.CAL », consacré pour FPessentiel aux grands travaux pari-
siens. Je ne peux, en eiffet, que me réjouir que cette revue & Paudience réelle, an sein de
PAdministration comme parmi tous ceux qui participent aux efforts d’aménagement cf de
construction, fasse ainsi largement état de Ueffori acconipli 4 Paris en ce domaine.

Le volume des travaux réalisés ou en cours de réalisation en matiére d’infrastructu-
res, tant dans le domaine de la voie publique, gue dans celui des moyens de transports en
site propre, a été particuliérement important au cours de ces dix derniéres années. Pour les
seuls travaux dont la Ville de Paris est maiire d’ouvrage, au cours de Ia derniére décennie,
2.541 millions de francs d’autorisations de programme, consacrés a cette catégorie d'équi-
penients, ont éi¢ votés dont 1.832 pour la seule voirie primaire avec tout particuliérement
la réalisation du boulevard Périphérigue et de la voic express rive droite.

Un tel effort en fait, n'a pu &re réalisé que grice a la volonté des élus parisiens et
an concours financier de PEtat et du Dislrict, gréace aussi — cela va sans dire — a Pexpé-
rience et aux éminentes qualités des ingénicurs et des techniciens de PAdministration pari-
sienne, parmi lesquels les ingénieurs des grands Corps de I'Etat jouent un role essentiel.

Ces travaux d’équipements, dont le détail vous sera livré dans les articles qui vont
spivre, doivent éire poursuivis, afin de permettre & Paris de jouer son role de centre direc-
tionnel de la premiére agglomération de France et de ville 4 vocation internationale. Les
lignes de cetie action pour les prochaines années se trouvent d’ailleurs itracées dans le
Schéma Directeur de Paris, dans Ie cadre du Schéma Directeur de la région parisienne.

Mais 4 la veille de la mise en ceuvre du VI® Plan, il est nécessaire de faire porter la
réflexion sur les conditions et le rythme des investissements & engager pour parvenir aux
huts recherchés.

De nombreuses contraintes s’'imposent en effet aux responsables de lVaménagement
parisien. Un certain équilibre, par exemple, doit étre obtenu au cours des prochaines années
dans la répartition des moyens de financement disponibles entre les équipements d’infra-
structures qui ont représenté au cours des derniéres anncées 48 % des autorisations de pro-
gramme votées par le Conseil de Paris et les divers types d’équipements sectoriels.

De méme Faménageur parisien se trouve coafronté non seulement & un tissu urbain
g I

extrémement dense mais aussi & une pénurie de ferrains, ce qui ne fait qu’accroitre la

cherté de ceux-ci.

Egalement il faut fenir compte des contraintes esthétiques ct les intégrer comme don-
nées essentielles dans tout projet d’aménagenient. 11 faut fournir i la capitale des moyens
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correspondant 4 sa vocation actuclle et 4 sa vocation future, sans pour autant porter atteinte
A ses caractéres traditionnels gui ont fait son renom et constituent indéniablement son
plus grand attrait.

Il faut enfin metire de plus en plus Paccent sur les conditions d’amélioration de Yex-
ploitation des ouvrages et réseaux existants qui, 4 Pextréme, peuvent permeitre I’économie
d’infrastructures nouvelles, toujours trés coiiteuses en territoire parisien. L’amélioration du
réseatl urbain du métro, les efforts d'automatisation de la signalisation sur la voie publique
répondent & ce bul. De méine vont en ce sens les mesures prises ou a prendre pour faci-
lifer les transports collectifs dont le récent colloque de Tours a souligné la nécessité,

Celles-ci, alliées a P'instauration de systémes de dissuasion & Végard du transport indi-
viduel dans le centre, permettront de favoriser l'essor de Paris.

En tout état de cause les travaux seront toujours nécessaires et ceux-ci ne pourroni
étre menés a bien gqu'avec le concours des Ingénieurs des grands Corps de I'Etat qui, déta-
chés dans les Administrations parisiennes, contribuent efficacement, par Papport de leur
compétence et de leur dynamisme, 4 Paménagement et 4 I'équipement de Paris,

Marcel DIEBOLT,
Préfet de Paris.




Introduction générale

par André HERZOG, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées détachsé,
Directeur général de I'’Aménagement urbain.

Ne faul-il pas tout d’abord préciser que par grands travaux urbains dans Paris on
doit désigner Ies travaux de voirie parisienne, les travaux de construction d’immeubles s’ef-
fectuant dans les ilots de rénovation, enfin certains travaux d’équipements gui pour leur
plus grande part concernent Paris (barrages-réservoirs, usines d’incinération).

I1 faudrait aussi mentionner les grands travaux concernant les adductions d’eau et
Iépuration des eaux usées. Toutefois ils ne sont pas détaillés dans les articles ci-aprés car
ils relévent de la Direction des Services industriels et commerciaux et 4 eux seuls pour-
raient faire P'objet d’exposés intéressanfs.

Pour la conception et ia réalisation de tels travaux, la Direction générale de I'aména-
gement urbain comprend : la Direction de I'urbanisme et du logement, la Direction de la
voirie et divers services annexes. Son service central deit tout d’abord assurer animation
et la coordination des travaux d'urbanisme et de veirie. Basée sur de nombreuses études
prospectives faites par I'Atelier parisien d’Urbanisme, et surtout sur les principes figurant
au schéma directeur et approuvés par le Conseil de Paris, la Direction de [urbanisme
devra informer les constructeurs de tous ordres du sens souhaité des projets d’aménage-
ment d’'immeubles ou d’tlots, elle devra progressivement définir les plans d’occupation du
sol, accorder le cas éfchéant certaines dérogations aux réglements de construction, veiller
aux équipements devant accompagner la construction des immeubles d’habitation, obtenir
4 cet effet la libération des emprises nécessaires.

Dans les limites du domaine public — définies par le Gonscil de Paris aprés examen
des propositions de la Direction générale de Paménagement urbain — la Direction de Ia
voirie devra étudier la meilleure utilisation du sol pour assurer an mieux les circulations
de voitures, transports en commun de surface notamment, Ia circulation des piétons et
dans le sous-sol la eirculation des nombreux fluides énergétiques nécessaires a la vie mo-
derne (électricité, gaz, télécommunications, chauffage urbain, air comprimé) ainsi que la
position des galeries contenant les canalisations d’eau propre et assurant 1'évacuation des
eaux usées. Naturellement les projets concernant les grands ouvrages d'art du réseau pri-
maire font 'objel d’une concertation particuliérement poussée.

D’autre part la transformation des usines d’incinération s’exécute progressivement et
les études d'usines nouvelles pour le district parisien se poursuivent. Les usines d'Tssy-les-
Moulineaux (en fonctionnement denuis 1967) et celle d'Ivey (1970) sont les plus puissantes
unités mondiales et réalisent des rendements records. Leur capacité de trailement dépasse
us million de tonnes par an.

Enfin certains services annexes, rattachés a la Direction générale de Paménagement
urbain, accomplissent des fravaux particuliérement utiles 4 la capitale. La consolidation de
nombreux vides dans les carriéres souterraines permet peu & peu d’éviter certains mouve-
ments de sol trés préjudiciables & la surface viaire et aux immeubles.

La construction de vastes barrages-réservoirs diminue la cole des grandes crues {ce
sont les derniers cenfimétres qui peuvent devenir catastrophiques} et améliore les débits
d’étiage, c’-est-a-dire I'hygiéne générale et le fonctionnement des usines de pompage et d’épu-
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ration d’eau. Le barrage « Seine », situé & 20 km 4 Vest de Troyes, d'une capacité de
205 millionys de métres cubes, a été mis en service en 1966, Le barrage « Marne », 4 quel-
ques kilométres au sud de Saint-Dizier, est en cours de construction. 8a capacité atteindrn
350 millions de métres cubes, La saperficie du plan d’ean est peu différente de celle du lac
d’Annecy. Des études sont entreprises en vue d'examiner si d’autres emplacements pen-
vent étre aménagés & un colt acceptable.

Ainsi la Direction générale de 'aménagement urbain rassemble-t-elle des services de
missions trés variées, toujours passionnantes par les problémes complexes gu’elles soulé-
vent sur le plan technique, ou par leur mécanisme financier et surtout par leur compléle
concertation avec les représentants élus de la population,

Les postes d’Ingénieurs en chef, qui dans la limite de 50 % peuventi étre tenus par
des Tngénieurs du Corps des Ponts et Chaussées, sont toujours intéressants et particuliére-
ment formateurs.
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La circulation et le stationnement

Introduction par Robert DUSSART, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Directeur de la Voirie Parisienne.

I. — INDICATIONS GENERALES SUR L'EVOLUTION DE LA CIRCULATION
AUTOMOBILE A PARIS

L'importance du trafic sur e réseau de 1.200 km de voies parisiennes couvrant
1.200 hectares de chaussées est diflicile 4 caractériser par des chiffres simples. Une étude
sur photos aériennes a fait apparaitre en 1966 que plus de 80.000 véhicules étaient simulta-
nément en circulation. Plus de 350.000 véhicules se trouvent en stationnement, licite ou illi-
cite, sur la voie publique ou sur les trottoirs. En heure de pointe prés du quart du domaine
public est occupé par des automobiles en circulation et en stationnement.

Les pointes de trafic sont provoquées pour 30 % environ de leur valeur pur les dépla-
cenments de fravailleurs de Ia banlieue de Paris. On peut estimer qu'a Pheure actuelle plus
d’'un million d’actifs résidant en banlieue viennent chaque jour travailler 4 Paris, la voiture
particuliére assurant entre 13 4 et 20 % de ces déplacements.

Une politique d’amélioration des transports en commun accompagnée de la création
de parcs d’échange au voisinage des gares de hanlicue ou du périphérique, Pinstauration
de mesores dissnasives permetiant d’ecmpéeher les stationnements prolongés sur la voie
publique sont de nature dans une certaine mesure a4 réduire le pouovcentage de migrants
utilisant leur véhicule personnel.

Cette réduction ne pourra dépasser une certaine limite car une partic non négligea-
ble de 1a population de la banlieue n'utilise pas suffisamment les transporls en commun en
raison de leur saturation ou de lewr inconfort. D’autre part, une partie des migrants est
constituée d'usagers avant besoin de leur voiture dans Ia journée.

Les perspectives de développement a long terme de la Ville de Paris prévoient Pauog-
mentation globale de 100.000 emplois s'accompagnant d’une réduction sensible des emplois
industricls et d'une forte augmentation des emplois tertiaires.

Les monvements de Ia population auront done tout naturellement tendance & augmen-
ter et la limitation de Tutilisation de la voiture particuliére ne compensera certainement
pas cette augmentation globale, liée au surplus au développement économique. A cet égard,
le transport en commun ne pourra assurer les trapsports de marchandises qui exigent sou-
vent Ia pratique du porte 4 porte.

l.es habitants de Paris utilisant lenr voiture pour aller travailler en banlieue, notam-
ment dans le sectenr industriel, sont de leur c6té de plus en plas nombreux ; empruntant les
voies de dégagement 4 contre-sens de ia pointe de cirenlation, ils utilisent tout naturellement
lear voiture particuliére dans une proporfion gui atteint 35 % du nombre des déplacemenis.
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Assez rares, en revanche, sont ceux qui, travaillant & Paris méme, n’utilisent pas les
transports en commun, & moins qu’ils aient un hesoin impératif de leur véhicule.

Dans le courant de la journée, les déplacements sont liés aux affaires, aux achais ct
aux loisirs ! ea région parisienne, Uantomobile assure plus de 40 <% de ces déplacements,
L'évolution du nivean de vie, Paugmentation du taux de motorisation vent & coup shr entrai-
ner une majoration importante de leur nombre malgré les cobstacles que la réglementation
ou la tarification du stationnement en surface constitueront pour les usagers.

On observe d’ailleurs, 4 Theure actuelle, ¢que le nombre dheures ot la circulation
est dense est de plus en plus important, et les pointes qui conduisent & des encombrements
satastrophiques sont de moins en moins accusées,

On peut conclure de ce qui précéde que quels gue soient les efforts qui seront con-
sentis en faveur des transports en commun, guelles que soient les mesures d'ordre réglemen-
taire et tarifaire, tendant a4 décourager l'utilisation du véhicule particulier, le trafic auto-
mobile qui assure i Theure actuelle prés de 35 % de Tensemble des déplacements journa-
liers en région parisienne, ne fera qu'angmenier & une cadence qui, selon les estimations,
sera comprise entre 5 % et 10 % par an, sauf révolution technologique dans le domaine

des transports qu’il est encore difficile de discerner,

Méme dlailleurs dans Uhypothése ol la situation acluelle se stabiliserait, il n'en serait
pas moins indispensable de procéder i des aménagements importants, de facon 4 mettre
fin aux énormes pertes économiques qu’entrainent les encombrements de circulation,

H. — AMELIORATION DES CONDITIONS DE CIRCULATION

1) Les travaux d’aménagement,

Jusqu'au début des années 1960, les efforts dlaménagement se sont limités 4 l'amélio-
ration de la voirie existante dont la trame cssenticlle était constituée par les percées
d’Haussmann, établies davantage pour des raisons de police ef de sécurité que pour des rai-
sons de circulation, Tl nous souvient qu’d cette ¢poque, M. PUlngénicur Général CoQUAND,
alors Directeur des Routes, déclarait que si le probléme des autoroutes en rase campagne
lui paraissait résolu — ce qui était techniquement exact — Je probléme de la circulation en
milien urbain Iui paraissait devoir mobiliser les efforts de réflexion de notre Corps pour les
années 4 venir. (Vest dans ce contexte qu'a ¢té mis au point le sehéma directeur de Paris,
Les ¢léments essentiels de ce schéma sont mis en évidence par Particle de M. Boissiy,

Ce schéma directeur lait déjd apparaitre, au moins sur Ie plan théorique, une classi-
fication fonctionnelle des voies. Le réseau de voies rapides régional, constitué essenticile-
ment par les antoroutes radiales, s'articule sur un véseau artériel (houlevard périnhérique.
nénétrantes de Penfert, Vanves, Bagnolet, voie express rive dreite et rive gauche, rocade
des Fermiers Géncraux) irriguant lni-méme les voies de distribution qui constituent la trame
haussmannienne. Que peut-on attendre de ce résean artériel ?

Dans une perspective & long terme, VAtelier Parisien d'Urhanisme a pu caleuler qu'an
ryvthme actuel d’auegmentation de Ia eirculation, la vitesse movenne sur le réseau parisien.
si on ne réalisait pas les voies artérielles, tomberait en 1990 a4 4 km/h.: le trafic sur les
nrincipales artéres du réseau de distribution augmenterait de 42 %, ce qui serait tout & fait
infolérable tanf pour les aufomobilistes que pour les riverains de la voie publique.

La réalisstion compléte des opérations du schéma directeur n’empécherait pas une
augmentation movenne du trafic sur les voies de distribution de 12 % par rapport 4 la
situation aectuelle, et la vitesse moyenne sur ce réseau ne serait que de 15 km/h,



Si on nec réalisait que Paxe Nord-Sud, 1a radiale Vercingétorix et la voie express Rive
Gauche, I'augmeniation de charge sur la voirie de distribution atteindrait 25 % ot la vitesse
moyenne tomberait 4 9 km/h.

Ces ¢tudes ont fait apparaitre que Paxe Nord-Sud compte pour 50 % dans les amé-
liorations qu’on peut attendre de la mise en wuvre du schéma directeur.

Ces ehiffres qui seront précisés au fur et 4 mesure de Pavancement des enquétes ot
des études foni apparaitre Iimpérieuse nécessité de réatiser le plus rapidement possibie les
opérations prévaes, qui constituent un mininnom.

A court terme Peffet de 'aménagement des voies primaires apparait particuliérement
spectaculaire.

(Vest ainsi que si entre 1963 ¢t 1968 lc trafic a I’heure de pointe traversant Ia Seine
dans le sens Nord-Sud entre le Pont de la Concorde et le Pont d’Austeriitz n’a augmenté
que de 3,2 %, le trafic Est-Ouest a, avec la mise en service de la voic express Rive Droite,
aungimenté de 17,2 % et le trafic de Rocade (Périphérique 4+ Bd des Maréchaux} a plus que
doublé.

Pendant la méme période le trafic total sur la voie express Rive Droite et la voirie
loeale paralléle a augmenté de 60 %, le trafic sur cette derniére ayant simultanément haissé
de 36 %.

Au nord de Paris, bien gue le trafic total de rocade ait plus que doublé, celui des
Boulevards des Maréchaux a haissé de 40 %. Les effets de la mise en service du Boulevard
périphérique Est se sont fait immédiatement sentir jusque dans des zones relativement cen-
trales (Bd de I'Hopital par exemple).

L’ensemble des opérations prévues au schéma directeur peut étre chiffré a environ
3.500 MF en francs actuels. Au rythme déja élevé du V° Plan {environ 250 MF par am), le
délai de réalisation serait d'une quinzaine d’années, cc qui, on I'a vu, permettra tout juste
de maintenir des conditions de¢ circulation voisines <e la saturation actuelle. Les études
conduites par la Dircction de la Voirie ont fait apparaitre que le tanx immédiat de renta-
bilité de 'axe Nord-Sud et de la voie express Rive Gauche dans sa partie centrale atteignait
20 %, Celui de la radiale Denfert-Rochercau dépasserait 30 %. 11 est encore prématuré de
donner des indications sur le confenu du VI° Plan. 11 est souhaitable néanmoins que ces chif-
fres reslent présents a4 Tesprit de nos planificateurs.

L’encombrement du sous-sol ne permetira pas de systématiser sous le réscau de dis-
tribution des opérations de passages & niveau séparé que certaing nréconisent avec ardeur,
On peut se demander au surplus si dans une ontique & long terme il est opwortun daffirmer
et de renforcer le caractére de voies de fransit go’ont actuellement les principales artéres
parisiennes au détriment de leur environnement,

Néanmoins des aménagements ponctuels importants devront étre réalisés a des car-
refours narticuliérement sensibles, 4 Pimage du souterrain qui vient d’étre exécuté place de
I'Etoile. Dans certains cas il sera envisagé la mise en place de toboggans provisoires en
attendant soit la réalisation d’un ouvrage définitif, soit Ia mise en service d'une voie arté-
rielle parailléle.

2) L'exploitation du réseau urbain.

Les articles de MM. ManTix et VERDENAL font le point des études et des réalisations
de la Préfecture de Paris et de la Préfecture de Police dans cet important domaine.

Indépendamment de la remise & jour permanente du plan de circulation, des éiudes
vont étre engagées en liaison avec le SETRA et 'LR.T. en vue de la mise en place d'une
régulation automatique dans une zone centrale comportant une cinquantaine de carrefours,

Duns le méme temps et en liaison avee la Direction des Routes du Ministére de
I'Equipement ¢t du Logement, un effort de réflexion est entrepris en vue de la définition
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’une strategie concernant Pesplottation cotrecte du Periphernigque, des autoroutes radiales
eatercures of du tissu urbain voisin

Ces ctudes scront dehicates «f fongues et exigeront plusieurs annees pom aboutn a
des 1ealisations concretes , elles seront conduites dans un esprit 1ealiste en evitant de suc
comber a4 la magie de Pordmnateur

I v Direction de 1a Veoirle a egalement engage en hason avee la Dhrection des Routes
unc etude globale de signalisation de dnection qui s'avere partriculierement complese

On ne pout separer le probleme de Pexploitation du 1eseau de celul du stationnement
en sutface La creation d’un important programme de parcs soutertains devrait permettre
de remettre de Pordie dans e domamne ou Panarchic est trop generalisee On ne peut nean
moins esperer voir apparaitie un debut de solution gqwavec Tinstauration du stabronnement
pavant ot Pappheation plus stiicte de Ia reglonentabion qu’il deviait permettre

3) Les parcs de stationnement souterrains.

Amsi qu’on I'a sy, le programme de cieation de parcs souterrams, qu fairt obret dos
attictes de M Devavit ef de M Peuurr doit ctre sitae dans le contexte general de la citcu-
lation et du stationnement

Lo etudes effectuees par la Direction de la Vourie ont concli a la necessite de 1ealiser
ecnviron 1530 000 places dans les rones centrales et 60 008 places dans les rones peripheriques

Dans ce domaire, on par Je recours exclusif aux capitaux prives, la Ville de Parmis a
anticipe largement sur la doctrine actuelle du Ministere de PEquipement et do Logement
Pesolution des 1ealisations peut ctre resumee dans le tableau cr-apiés

Pares centrain Paics periphertges Total
Annces Nombre de Aombre de Nombre de Yombie de VYombre de Naombre de
parcs en places en pares en places en pares en places en
scrutce an serpce i serplec an service an sermee an serpice au
11 dee 31 deae 31 dec 31 dec 31 dee 31 dec
193% 1 975 1 97%
1964 9 2 2% 2 2299
I
1966 i 3763 ‘[ 3 3763
1967 b T 1 \ 63 7 8 448
1968 8 94793 4 6231 12 16 026
1969 13 | 12222 7 8013 18 20 233
1976 17 ] 16 892 10 10 7693 27 ! 2763
1971 30 IR T 11 11313 41 16 643
{previsions) ‘
1972 41 32832 12 14 313 59 47 145
{(provisions) ‘
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IT appatait malhow eusement un certamn tassement dans fes ofires des piromoteurs

—- Ies opeiations les plus rentables et les plus factles ont deja ete realisees

— L'etrottesse des tues, Poncombiement du sous-sol 1endent les oporations nouvelles
plus difticales et plus couteuses



Parallélement, la politique suivie par les pouveirs publies, pour des raisons d'ail-
leurs légitimes, n’a pas toujours été faverable, qu’'il s’agisse de I'application d'une
réglementation des prix peu compatible avee Ile libéralisme qu'impligue le finan-
cement privé ou qu’il s'agisse de l'encadrement du crédit et de la hausse des taux
d’intérét.

La situation du stationnement en surface ne fait que se dégrader, faute d'une appli-
cation plus rigoureuse de ia réglementation et d’une tarification adéquate. Les
parcs souterrains sont done souvent des « parcs de pointe » & clientéle ¢ cap-
tive ». L’élasticité de la demande par rapport aux tarifs reste faible et ces der-
niers trop élevés. Dans ce contexte, les places de garages, éléments essentiels
d’é¢quilibre des opérations, se vendent mal et les pétroliers sont de moins cn
moins intéressés par les stations-service en souterrain,

On peut espérer que ces obstacles ne seront que passagers et que les programmes
prévus pourront s'exécuter sans trop de difficulfé.

I1l. — LA DIRECTION DE LA VOIRIE

I} parait opportun de terminer cet article en situant trés sommairement les activités
de la Divection de Ia Voirie.

Appartenant, avec la Direction de 1I'Urbanisme, 4 la Direction Générale de TAména-
gement Urbain de la Préfecture de Paris, ses principales activités sont les suivantes :

D'une facon générale, gestion du domaine public constitué par la voie publique et
ses dépendances, et contréle des travaux de toute nature qui y sont effectués par
des services publics ou des particuliers ;

aménagement et eniretien de la voie publique et de ses dépendances ;

etudes et réalisation de voies nouvelles ;

éclairage et signalisation ;

contrdle des Services Publics (gaz, électricité, chauflfage urbain, air comprimé) ;
enlévement et traitement des ordures ménagéres — netioiement de la voie publi-
que ;

contrdle de la réalisation et de Yexploitation des pares de stationnement souter-
rains ; gestion des parces pavants de surface,

Elle comporte qualre services techniques placés chacun sous Pautorité d'un Ingénieur

s

Au nivean du personnel ingénieur, la Direction de la Voirie compte dans ses rangs :

général des Services Techniques.

Le Service Technique de la Voie Publigue, comportant outre un Service central,
3 sections territoriales, elles-mémes articulées en circonscriptions et sabdivisions.
Le Service Technigue de PEclairuge el des Conlrdles dont les antennes territo-
riales sont constitnées par des circonscriptions spécialisées placées sous 'autorité
des chefs des sections de voie publique.

Le Service Technigue du Netlofement, comportant outre un service central, une
section d’exploitation ayant autorité sur 3 eirconseriptions territoriales.

Le Service Technique des Etudes comportant 3 sections spécialisées {Etudes Tech-
niques, Recherches et Etondes générales, Stationnement).

4 Ingénionrs généraux (dont 2 camarades Tngénieurs en Chef des Ponts et Chaussées), 7 Ingé-
nieurs en Chef (dont 4 camarades Ingénieurs des Ponts ct Chaussées), environ 50 Ingénieurs
des Services Techniques et 150 Ingénicurs des Travaux de Paris dont la formation est trés
volsine de celle des T.P.E,
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Les grands travaux de voirie a Paris

par Henri BOISSIN, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
Ingénieur Général des Services Techniques,

Chef de Service Technique de [a Voie Publique a la Direction de la Voirie.

l. — LE PROGRAMME DE VOIES RAPIDES

Les travaux d’amélioration de la circulation parisienne s’inscrivent dans un plan
d’ensemble qui comporte 4 cété de Paménagement des voies existantes, la création de voies
nouvelles sur lesquelles le trafic de transit entre quartiers ¢loignés pourra s’écouler d’une
facon continue et par suite & une plus grande rapidité que sur les aubtres artéres. Dans
I'état actuel des études du schéma de circulation ces voies comprennent

LEGENDE

(O Echangeur impartant
mmme Reolise”
wmma En cours

—a Fro#‘el opprouve en
coufs de mise qu paint

Projet encours d'e 4
de g

Blehetle de t e §

O T S

I

29




30

— le houlevard périphérique, grande voie de rocade, implanté a la limite de Paris
qui doit assurer outre Ia desserte d'une zone urbaine trés dense la répartition des
trafics en provenance ou 4 destination des autoroutes de dégagement ;

-— les voies express implantées en hordure de Ia Seine sur Ies berges basses ou sur
les quais hauts destinées & permettre des circulations continues respectivement
dans le sens Ouest-Est et dans le sens IEst-Ouest d’une limite a autre de Paris;

-— une voie de rocade aménagéce plus prés du centre de Paris en grande partie dans
Iemprise de Ia rocade actuelle dite des Fermiers Généraux ;

~— un certain nombre de voies radiales entre cette rocade et le boulevard périphéri-
que, notamment une voie radiale reliant le secteur de rénovation Maine-Montpar-
nasse au boulevard périphérique et & T'autoroute A 10 par un échangeur situé a la
porte de Vanves ; une voie radiale reliant directement la place Denfert-Rochereau
4 autoroute A 6, une voie radiale aboutissant a4 Véchangeur de Bagnolet ol elle
sera reliée & l'autoroute A 3, une voie radiale située au Nord-Ouest de Paris ;

— un axe Nord-Sud a PEst de Paris associant un troncon central & deux éléments de
radiale aboutissant respectivement 4 la porte d’Aubervilliers et & la porfe d'Ifalie.

Cette trame pourra &tre complétée ultérieurement.

L’emprise de la voirie rapide prévue a detx, trois ou quatre files de circulation par
sens suivant le cas (files de 3,50 m. de large ou exceptionnellement de 3,25 m. ou 3 m.) peut
tire trouvée soit sur le domaine privé de la Ville de Paris (zone non edificandi située en
avant des anciennes fortifications pouar le houlevard périphérique), soit dans les emprises
des voies existantes dans la limite des alignements actucllement approuvés {(quais hauts
pour les voies express des bords de Ia Seine et plusieurs sections de Ia rocade intérieure),
s0it dans les opérations de rénovation (section de la veie express rive gauche de la radiale
Vanves-Montparnasse on de I'axe Nord-Sud), soit par superposition 4 d’autres voies (voie sur
herge, axe Nord-Sud aprés déclassement du canal Saint-Martin ct au-dessus des tranchées fer-
roviaires). Dans toute la mesure du possible on a pu jusqu’a présent réduire Ies acquisitions
de terrains et leurs conséquences dans nne région de grande densité d’habitation, les relo-
gements. Mais des expropriations plus importantes pourront étre nécessaires dans les opéra-
tions futures.

L'aménagement des voies rapides est poursuivi en tenant le plus grand compte de
I'environnement, avec les objectifs suivants, limitation des nuisances aux riverains, qu’il
s'agisse des bruits, des vues, de la pollution atmosphérique, maintien ¢t méme extension des
espaces verts et des plantations, respect des sites plus particuliérement aux abords des grands
monuments ¢t des quartiers historiques, Dans cet esprit on a envisagé la construction de
longues sections souterraines & fleur de sol ou profondes, voire méme de réseaux souter-
rains, mais on s¢ heurte souvent & des sujétions importantes pour l'implantation des ouvra-
ges d’entrée et de sortie et installation des dispositifs de ventilation et parfois méme a des
impossibilités en raison de 'encombrement préexistant du sous-sol, et toujours les cotits du
premier établissement et d’exploitation sont trés élevés. Les longs parcours souterrains sont
¢n outre assez désagréables pour les usagers. Les ouvrages aériens, plus économiques, cau-
sent plus de nuisances aux riverains et ne peunvent étre implantés dans tous les sites : dans
certains cas sous forme de « toboggans » ils constituent des solutions transitoires trés inté-
ressantes. Dores et déja des sections importantes en franchées couvertes ont été réalisées
sur le boulevard périphérique et la voie express rive droite. Pour les opérations futures plu-
sicurs traversées souterraines ont déja été étudides, soit a titre de solution unique, soit en
variante afin de permettre un choix au Conseil de Paris et aux hautes autorités consultées,

Quelle que soit la zone demprise, quelle que soit Ia solution adoptée pour le tracé,
en soulerrain, & niveau ou en aérien, 'aménagement d’une voic rapide 4 Paris entraine tou-
jours la construction de trés nombreux ouvrages d’art en raison du nombre de voies ef de
réseaux de toute nature traversés (sans oublier les passages pour piétons) et toujours anssi
des modifications ou déplacements de constructions préexistantes. Les études en sont tou-
jours trés complexes. 11 s’y ajoute les difficultées de fondation dans un sous-sol trés hétéro-
géne. 11 s’y ajoute aussi, lors de Vexécution, la nécessité de maintenir la circulation dans
des zones toujours trés cncombrées et par sunite de réaliser les travaux par phases succes-



sives ou &’Clablir des cuvrages provisoires pour assurer les déviations. Tous ces problémes
ont trouvé leur application lors de Pexécution des travaux du boulevard périphérique et
des voies express des bords de la Seine. Les autres voies rapides ne sont encore qu'au stade
des projets. Leur construction interviendra suivant un planning établi en fonction des im-
pératifs de la circulation et de la libération des emprises, et suivant les possibilités budgé:
taires.

Il. — LE BOULEVARD PERIPHERIQUE

Le boulevard périphérique constitue 1’4lément le plus important du programme ci-
dessus, 11 est aujourd’hui en service sur les 4/5° de son parcours et les fravaux se poursui-
vent activement en vae de son achévement.

Lorsque vers 1940 les premiers plans en ont été étudiés, il devait constituer, 4 la
limite de Paris, une grande avenue doublant les boulevards des Maréchaux dont la capacité
ne permettait pas de faire face & de nouvelles extensions de trafic, méme aprés d’impor-
tants aménagements. 11 g'agissait d'une voie urbaine présentant des caractéristiques routié-
res améliorées : passages dénivelés aux principales intersections, carrefours aménagés et
équipeés de feux de signalisation aux intersections secondaires, chaussées unidirectionnelles
séparées par une terre-plein central, voies de desserte latérales, I1 devait apporter unc
amélioration au frafic de transit aux portes de Paris et 4 la desserte des quartiers limitro-
phes et de la proche banlieue. 11 devait aussi constituer une grande promenade largement
pourvue de plantations et d’aires de gazon sur les troftoirs et sur les terre-pleins séparant
les chaussées.
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Le développement extrémement rapide de Ia circulation automobile dans la période
d’aprés-guerre, Iétablissement par les services de I'Etat d’un important programme d’aufo-
routes de dégagement aboutissant aux portes de Paris, ont conduit & modifier ces concep-
tions dés les premiéres études d’exécution et la mise en chantier des premiers travaux, Le
boulevard périphérique présente maintenant des caractéristiques autoroutiéres : absence
d’acceés riverains, chaussées & circulation unidirectionnelle, croisements tous dénivelés,
échangeuars 4 débit countinu avec les autoroutes, rampes d’accés et de sortie pour les échan-
ges avec la voirie urbaine.

8i le boulevard périphérique assure ainsi la répartition du trafic en provenance ou a
destination des autoroutes aboutissant & DParis, il n’en continue pas moins 4 recueillir celui
des zones traversées, Aussi bien les points (’échange sont beaucoup plus rapprochés que sur
une autoroute, les couvertures sont plus développées par endroits, les équipements sont
d’'un type plus spécifiquement urbain, une attention plus particuliére est apportée a 'esthé-
tique des ouvrages et 4 laménagement paysager, et méme les régles de circulation sont dif-
féreates, la vitesse notamment y est limitée et la priorité reste partout a droite comme sur
toute section de route située en agglomération.

Le tracé du boulevard périphérique a fait 'objet de projets particuliers qui ont été
approuvés par le Conseil municipal de Paris par des délibérations successives dont la pre-
miere, s’appliquant au troncon Porte d’ltalie-Porte de la Plaine, a été prise le 23 décem-
bre 1954 et la derniére, s'appliquant au troncon Porte d’Auteunil-Porte d’Asniéres, a été prise
le 23 juin 1966. Le fractionnement des études a d’ailleurs correspondu sensiblement a celui
envisagé pour la réalisation des travaux, lui-méme conditionné par leur plus ou moins grande
urgence. Actuellement le tracé est entiérement approuvé, sa longueur est de 35,5 km.

Le boulevard périphérigue est implanté presque partout sur Pancienne zone non
aedificandi ménagée en berdure de Paris pour des nécessités militaires. En certains points
il s’¢carte légérement de la limite de Paris, soit que les terrains de la zone aient déja regu
un aménagement de caractére définitif, soit que des positions plus favorables aient pu étre
trouvées dans le voisinage immédiat. Du c6té du Bois de Boulogne et du c6té du Bois de
Vincennes, il est situé entre les terrains boisés et la zone constrnite en s'incurvani toute-
fois quelque peu par endroits vers l'intérieur des bois : le choix du tracé dans les bois a
¢t particuliéremient délicat et a donné lieu 4 de nombreuses études.

L’emprise va suivant Pimportance des talus de déblai et de remblai de 35 m. &4 60 m.,
et au deld dans les zones d’échanges, elle a pu éire généralement trouvée sur la zone sans
aucune acquisition de terrains. Aux quelques endroits ol le boulevard s’écarte de la limite
de Paris, on a di recourir 4 quelques expropriations sur les territeires des communes de
banliene. Dans Pensemble, 1a situation favorable créée par Pexistence de la zone a permis
de limiter Ie colt de Popération et favorisé Pexécution des travaux. En revanche, il a fallu,
en plusiears points, modifier ou déplacer des ouvrages existant dans le sous-sol immeédiat,
placer des canalisations en galerie, transférer plus ou moins des établissements déja implan-
tés sur la zone, tels (ue jardins et installations sportives, et aussi construire quelques nou-
veaux ouvrages d’assainissement.

Le profil en long du boulevard a été défini en fonction du profil du terrain naturel,
des valeurs maximales admissibles pour les déclivités et des sujétions imposées pour le
franchissement des différentes voies de communication, artéres routiéres, lignes électrifiées
de Ia S.N.C.F., tunoels du chemin de fer métropolitain, grands collecteurs d’assainissement
ou méme pour le passage soil au-dessus, soit au-dessous d’installations maintenues en sur-
face ; les halls du parc des expositions ou le cimetiére des Batignolles sont, par exemple,
franchis en viaduc, les stades Jean-Bouin et du Parc des Princes, le champ de course d’Au-
teuil, le lac supérieur du Bois de Boulogne et d’autres zones boisées sont traversés en sou-
terrain. Ide ce fait, le boulevard périphérique présente une succession de passages en élé-
vation et de passages en tranchée. Mais afin d’empécher la formation d’'un nouveau mur
entre Puris et sa banlieue, ou celle d’un fossé trop profond, les dénmivellations entre les
chaussées du houlevard et celles des rues voisines sont aussi faibles que possible, et les
pentes des talus de remblai ou de déblai sont trés atténuées. Sur le parcours du boulevard
il ¥ aura 8,4 km en talus de remblai, 14,7 km en tranchée ouverte, 6,4 km en viaducs et
ponts, 6 km en tranchée couverte.
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Le boulevard périphérigue franchit la Seine en deux points, il franchit deux canaux,
neuf faisceaux de voies ferrées, dix-sept lignes en cxploitation du chemin de fer métropoli-
lain, soixante-six voles routiéres radiales ; il ¥ a quaranie-el-une intersections avec distri-
huteurs complets ou incomplets et lorsque le progranune d'autoroutes de dégagement sera
terming, il ¥ aura treize ouveages assurant tous raccordements, combinés avec les ouvra-
ges de raccordement a la voirie urbaine. Quelques-unes de ces autoroutes ne seront construi-
fes quaprés Pachévement du boulevard périphérique, et les échangeurs correspondants ne
seront achevés gu'ultéricarement ; mais toutes dispositions sont prises pour réserver I'im-
plantation des ouvrages définitifs. 11 ¥ a en outre pour la traversée des piétons, en dehors
des parties couvertes, quaire passerclles et trois passages souterrains.

Le long de la boucle on peut diseriminer 83 ouvrages entre lesquels le boulevard
périphérique est établi en tranchée ocuverte ou en tulus de vemblai dont Timplantation a
nécessité Paménagement de murs de pied de talus ou de souténement de différentes hauteurs
sur une longueur de 10 km environ. Si 'on considére que plusieurs des ouvrages ci-dessus
sont des ouvrages complexes constitués par plusicurs ouveages élémentaires (12 viaduces 4
I'échangeur de la Chapelle, 3 souterrains et § viadues 4 Péchangeur de Bercy) et si Pon
tient compte aussi de ceux qui intéressent les voies de raccordement, ¢’est plus de 130 ou-
vrages dart, les uns d’importance exceptionnelle, gu’il a fallu étudier et construire nen
compris les murs de souténement. Parmi les ouvrages les plus remarquables en service on
doit citer les grands échangeurs autoroutiers i plusieurs niveaux de la porte de la Cha-
pelle, de la porte de Bagnotet, de la porte de Berey, de la porte d'Ttalie, du quai d’Issy-les-
Moulineaux, les ponts sur Ia Seine & Pamont ct 4 Paval de Paris (280 m. et 312 m. de lon-
gueur totale), les ouvrages de franchissement des grands faisceaux de voies ferrées (482 m.
i tablier métallique pour Ia région Nord, 285 m. pour la région Est, 525 m. & tablier métal-
lique pour la région Sud-LIst, 490 m. pour la région du Sud-Ouest, pont métallique avec une
travée de 160 m. suspendue par des haubans), les grands viaducs de la traversée du Pare
des Expositions (850 ni. en 28 travées), du cimetiére des Batignolles (438 m. en 12 travées),
de Iavenue de la Porte de Pantin (856 m. de longueur totale), celui-ci superposé aux souter-
rains des boulevards militaires, les traversées souterraines du Bois de Vincennes {deux tran-
chées couvertes, I'une de 220 m., Pautre de 230 m. de longueur), etc. Parmi les ouvrages en
cours de construction on doit citer Péchangeur de la porte d’Auteuil et les grandes iraver-
sées sonterraines 4 I'Ouest de Paris sous les établissements sportifs du Parce des Princes et
du Stade Jean-Bouin (370 m.}, sous la Butte Mortemart (364 m.), sons hippodrome d’Auteuil
et le lac Supérieur (574 m.}), tous cuvrages établis dans des terrains particuliérement diffi-
ciles avec Tobligation de rétablir ensuite les zones hoisées. Parmi les ouvrages encore 2
Pétude Ie plus important est Péchangeur de la Porte Maillot ; les travaux en seront adjugés
prochainement,

Les premiers fravaux ont été engagés en 1936, Une premiére section située an Sud de
Paris, entre la Porte ’Halie el la Porte de Chétillon, a été inaugurée le 12 avril 1960, elle
permetiaif In linison avee Tautoreoute A § mise en service le méme jour. L'’extrémité Quest
de cette section a &t¢ progressivement reportée jusqu’a la Porte de Saint-Cloud atteinte en
aveil 1970 et Pextrémite Est jusqu’d la Porte d'Ivry atteinte en décembre 1966. Une autre
section a é4¢ mise en service & la fin de Pannée 1966 au Nord-Est de Paris entre 1a Porte de
Saint-Ouen et la Porte deg Lilas, elle permettait la liaison avec Pautoroute A 1 ouverte 4 la
mdéme époque. En septembre 1969, son extrémilé Quest a été reportée a4 la Porte d’Asniéres.
Le 3 mars 1970, ces deux sections ont été véunies & PEst de Paris entre la Porte des Lilas
et la Porte &’Ivey (Ia partie située entre la Porte des Lilas et la Porte de Montreuil ayant
¢t ouverte préalablement avec certaines restrictions de circulation pour permettre la liai-
son avec Nautoroute A ). Il est maintenant possible d’aller de la Porte d’Asniéres a 1a Porte
de Saint-Cloud sans discontinuité en passant par FEst de Paris sur une longeur de 27,5 km.
Pour terminer la boucle 1] reste & exécuter les travaux sur une longueur de 8 km & 1’Ouest.
Les prévisions sont les suivantes

— fin 1970 : de la Porte de Saint-Cloud a la Porte Molitor ;
— fin 1971 : entre In Porte Molitor et 1a Porte Maillot ;
- {in 1872 : cntre Ia Porte Maillot et la Porte d’Asniéres.

Le boulevard périphérique n’a pas le statut ¢'une autorouie, les dispositions du Code
de la Route qui v sont applicables sont celles relatives aux voies situées en agglomérations,
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toutefois, il est considéré comme grand itinéraire routier au sens duo décret dn 18 octobre
1962 ¢t en conséquence la limite supérieure de vitesse a ét¢ portée & 80 km/h. Des mesures
plus restrictives que celles du Code de la Roude, concernant Faccés de certaines catégories
d'usagers ou le stationnement, ont ét¢ édictées par réglementation préfectorale. Sur les voles
de raccordement Ia vitesse est normalement limitée a 60 km/h., mais peut éfre réduite a
45 ou 30 kin/h. dans certaines parties. DPaotre part, le boulevard périphérique doit per-
mettre le passage des convois les plus lourds autorisés par les réglements et des véhicules
de 4,75 m, de hauteur. Les volumes de circulation peuvent atteindre 8.000 véhicules 4 I'heure
dans chaque sens, Les caractéristiques du tracé ont été fixées en conséquence,

Le profil en travers comprend normalement deux chaussées unidirectionnelles de
14 m. de largeur sur chacune desquelles sont délimitées quatre voies de circulation, un
terre-plein central de 3 m. de largeur et deux trottoirs latéraux de 1,50 m. Dans les par-
ties en remblai et dans quelques parties en tranchée, le trottoir est prolongé par un accote-
ment permettant Pétablissement d’une file de plantations. Dans quelques sections, la lar-
geur du terrve-plein est portée 4 4 ou 5 m, dans une méme intention et dans les sections
récemment mises en service on # ajouté une zone d’arrét d’urgence e¢n bordure de chague
chaussée. Dang les sections situées entre échangeurs autoroutiers rapprochés, il est préva
une voie de plus par chaussée et le terre-plein central est aussi élargi. Sur le terre-plein
central sont placés des glissiéres de shreté, des supports de signalisation, des massifs d’ar-
bustes et, exceptionnellement, quelques arbres; les appuis intermédiaires des ouvrages supé-
rieurs y sont également implantés. Sur les trotfoirs latéranx sont placés des glissiéres de
stireté, des supports de signalisation, les candélabres, les garde-corps des ponts et viaducs,
et deg arbres partout onl cela est possible.

En profil en long, i maximum de déclivité admis pour les chaussées rapides est de
4 %, En plan les pistes rapides ne présentent pas de ravon de courbure inférieur 4 300 m.
Les rampes de raccordenient avece la voirie urbaine et les bretelles des échangeurs présentent
des caractéristiques plus réduites. Les surfaces couvertes ont été réduites aun minimum indis-
pensable pour ménager les sites et éviter les nuisances & Penvironnement; on a cherché en
cffet par ailleurs & limiter les dépenses de ventilation et d’éclairage et & procurer, par des
parcours a4 ciel ouvert aussi longs que possible, un plus grand agrément de conduite aux
usagers. Seuls les souterrains situés sous les établissements sportifs ainsi que dans la traver-
sée du Bois de Boulogne sont trop longs pour admettre senlement une ventilation natarelle.
Ils sont donc équipés d’installations de ventilalion artificielle.

On a vouln que le boulevard périphérique constitue en méme temps qu'une grande
artére de circulation automobile un anneau de verdure autour de Paris ¢t qu'il contribue
a Faugmentation des espaces verts et des zones plantées. Ainsi environ cent hectares de
talus seront gazonnés ou fleuris, douze mille arbres environ seront plantés sur les trotloirs
oun terre-pleins, des jardiniéres fleuries seront disposées sur les garde-corps de certains
ouvrages, les parcelles disponibles seront transformées en espaces verts et les plantations
seroni reconstituées sur Ies couvertures du Bois de Boulogne et du Bois de Vincennes au-
dessus desquelles on a prévu les hauteurs de terre nécessaires.

Enfin, un scin particulier a été apporté au dessin des ouvrages et de leur équipement
¢n vue de s’harmoniser avec le décor environnant,

1. — LES VOIES EXPRESS SUR LES RIVES DE LA SEINE

Les quais de la Seine, dans la traversée de Paris, tant sur la rive droite que sur Ia
rive gauche, ont tonjours constitué des artéres 4 grande circulation. Mais la pluapart des
ponts traversanf la Scine supporient également un trafic intense ; aux croisements de ces
courants de circulation avee ceux des quais, des ouvrages 4 niveaux séparés ont été disposés
Ii oft une telle réalisation était possible. I v a quelques années, on a également eu Vidée
d’'utiliser les anciens ports de Ia Seine désaffectés mais restés dans le domaine de DEfat




pour la création de voies nouvelles, pussant sous les arches des ponts et ne cisaillant plus
ainsi les courants de cirenlation empruntant ceux-ci. Plusieurs ¢léments de voie sur berge
ont été successivermnent construits sur la rive gauche et sur la rive droite en accord avee les
Services de la Navigation. En cas de grandes crues, les voies sur herges sont submergées,
mais cette éventualité ne se produit que quclques jours par an, la hauteur du passage sous
les ponts permettant par ailleurs leur accés 4 la grande majorité du trafic. En réunissant les
différents élémenis des voies sur berges et les souterrains sous les quais hauts 1a ot il
n’était pas possible de s'implanter sur le domaine de la navigation, on a pu imaginer de
réaliser des circulations continues an meins pour des files de méme sens. Cest ainsi qu’ont
été concgues successivement la voie express de la rive droite de la Seine, puis celle de la
rive gauche,

La voie express de la rive droite constitue une radiale 4 deux files 3 déhit continu
dans le sens Quest-Est d'une longueur totale de 13 km reliée 4 son origine an houlevard
périphérique & Péchangeur de la Porte de Saint-Cloud et & son extrémité 4 Péchangeur de la
Porte de Berey. Elle est implantée sur les berges de la Seine, sur une longueur totale de
3,030 km, sur les quais hauts sur une longueur de 7,870 km dont 2,870 km en souterrain.
Elle a été réalisée en réunissant par des ouvrages appropriés plusieurs troncons jusqu’alors
séparés, construits et mis en service successivement et dont certaing livrent d’ailleurs pas-
sage 4 un plus grand nombre de files de circulation, voire méme & des circulations de sens
opposé. De méme que le boulevard périphérique, elle a pu étre constraite pratiquement
sans expropriation, étant implantée soit sur des terrains appartenant 4 la Ville de Paris,
principalement dans les emprises de voies existantes, soit sur le domaine de I'Etat affecté
& la Navigation. Mais, de méme que pour le boulevard périphérique. il a fallu en de nom-
breux points modifier ou déplacer des ouvrages existants dans l¢ sous-sol et surtoui respec-
ter les sites traversés, quelques-uns parmi les plus prestigieux de la capitale, ainsi que les
plantations et jardins aménagés sur son passage.

I.a voie express rive droite n’a pas de caractéristiques autoroutiéres, les entrées ef
les sorties sont assez nombreuses (17 entrées et 17 sorties) et en dehors des sections sur
berges ou en souterrain elle dessert des immeubles et comporte des trottoirs accessibles
aux piétons, dans les sections & double sens les deux couranis ne sont pas tonjours sépa-
rés par un terre-plein, mais il n’y a le long du parcours aucun signal lumineux et toutes les
artéres Nord-Sud empruntant les ponts de 1a Seine sont croisées sans cisailiement. La vitesse
est limitée 4 60 km/N. comme dans toute voie urbaine, avec quelques limitations plus res-
trictives dans certains virages. Elle permet datteindre le centre de Paris & partic de la péri-
phérie Quest en sept minutes environ ou d’atteindre la périphéric Est 4 partir du centre
dans le méme temps. Le gabarit ¢n hauteur est limité & 4 m, ou 3,80 m. dans les souterrains
et 4 des valeurs plus faibles jusqu’a 3,20 m. sur les voies sur berges. Ces derniéres limita-
tions ont été imposées par les passages sous les ponts, elles n’empdéchent pas la fermeture
de certaines sections lorsque les crues de Ia Seine dépassent un certain nivean. en moyenne
une dizaine de jours par an.

Les différentes étapes de la réalisation de la voie express rive droite ont été les sui-
vantes
1° construction du passage souterrain de la place de Varsovie au débouché du pont
d’Iéna en 1937 ;
2+ construction du passage souterrain sous la place de PAlma en 1956 ;
° construction du passage sur herge Mazus reliant Je quai Henri-IV au quai de la
Rapée sous le pont d’Austerlitz en 1958 ;
4" aménagement de la voie sur berge entre avenne de Lamballe et la rue Beethoven
avee passage sous le pont de Bir-Hakeim en 1961 ;

5° aménagement de la voie sur berge entre la Maison de la Radio et Pavenue de Lam-
balle en 1964 ;

6° aménagement de la voie sur berge sous le pont Sully en 1965 ;

7° aménagement de la voie sur berge entre le boulevard Murat et le pont de Grenelle
en 1965 et 1966 ;

8° élargissement des quais de la Rapée et de Berey et construction des passages
souterrains aux droits des ponts de Berey et de Talbiac de 1962 a 1967 ;
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9° construction du passage souterrain sous le Cours la Reine et le Cours Albert-1%
aux droits des ponts des Invalides et Alexandre-IIT de 1964 a 1966 ;

1) construction du passage souterrain place de la Concorde au droit du pont de In
Concorde en 1966 et 1967 ;

11° enfin construction de la voie souterraine sons le quai des Tuileries et le quai du
Louvre et de la voie sur berge depuis le débouché de la voie souterraine jusqu’an
pont Sully, ensemble d’ouvrages pariiculiérement important inauguré officiellement
e 22 décembre 1967. Depuis lors, la voie a été complétée par un passage supplé-
mentaire sous le pont National et par quelques ouvrages dénivelés destinés a faci-
liter sa traversée par les pidtons en dehors des zones couvertes, ce qui porte
awjowrd’hui Péquipement total des ouvrages de cette nature 4 sept passages sou-
terrains et trois passerelles.

La voie express comporte de nouveaux ouvrages. Dans les parties sur berge, lorsque
la largeur de celle-ci ¢tait trop faible, il a ¢été nécessaire de procéder soit & un élargisse-
ment avee construction d’un mur chaise en bordare du fleuve, soit méme 4 la construction
d'un viadue. Le viadue de 530 m. de long qui précéde le passape sous le pont d’Arcole est
constitué d'une dalle en béton précontraint revosant sur des palées de pieux forés. Les fon-
dations en sont cachées par un voile vertical suspendu au tablier ¢6té Seine, ce qui lui donne
Vaspect d'un mur de quai. Dans les parties du quai haut, les ouvrages sont essentiellement
des passares souterrains, passage souterrain de la place de Varsovie avec une partie cou-
verte de 140 m,, passage souterrain de la place de 1'Alma avec une partie couverte de
142 m., passage souterrain sous le Cours la Reine et le Cours Albert-1°" avec une partie cou-
verte de 319 m. au-dessus de laquelle des plantations d’arbres ont éf¢ rétahlies, tous ces
ouvrages livrent nassage & deux files de circulation dans chaque sens, passage souterrain
sous la place de la Concorde avee deux trémies d’entrée & sens unique, une trémie de sor-
tic unique et deux parties couvertes, Tune de 120 m. de longuenr pour la circulation en
nrovenance des Chamns-Elysées, Tautre de 50 m. de longueur pour les deux courants de
cireulation réunis, vole souterraine sous le quai des Tuileries et le quai du Louvre 4 sens
mnique avee une partie couverte de 860 m. et une trémie de 100 m. ; passage souterrain au
droit du nont de Berev avee une partie couverte de 66 m., passase souterrain an droit dn
pont de Tolbiae avee une partie couverte de 60 m., ces deux derniers onvrages comnortent
deux chaussées unidirectionnelles & 3 files de cireulation sénarées par un terre-plein cen-
tral. L’asnecet avchitectural de tous ces ouvrages a di étre particuliérement soioné et mis au
point en accord aves Ian Commission des Sites et les Services des Monuments historigues,
et il a ¢¢ Tait vsase autant que possible de motériaux nobles.

La construction des ouvrages de la vole express a comporté de nombreuses sujétions,
maintien de tous les courants de circulation pendant Yexécution des travaux dans des zones
du trafic intense, nrésence de nombreux onvrages souterrains qu’il a fallu dénlacer eu modifier,
reprise des poussées des ponts de la Seine dont les fondations étaient souvent trés ancien-
1es, sauvesarde on rétablissement des nlantations. nroblémes d'étanchéité nour les ouvrages
baignant dans la nanne phréatique et de drainage, ete.. Les murs latéranx des ouvrases
souterrains ont été constrnits sous Ia forme de narois moulées jonant le rile de niédroits ot
assgrant Ies fondations @ elles ont constitué en ontre des éerans étanches trés utiles pen-
dant les phases de construction dont les emprises au sol étaient trés réduifes.

Rapnelons aussi ane nour la econstruction en 1965 de la voie souterraine sous les
quais des Tnileries et du Lowvre, itinéraire extrémement chargé pour lequel ancune dévia-
lion n'était nossible, i1 fallait maintenivr en permanence un nassage équivalent & froig files
continues avec npossihilité d’échance aux earrefonrs, La selution retenne a consisté 4 trans-
férer Tensemble de la eirenlation sur toute Ia loneneur du chantier. soit environ 980 m..
sur des onvraces nrovisoires. une voie sur herse bhasse Jde 3.80 m. de laroe réservée aux
voitures de tonrigme, un viadue métallique nrovisoire & denx files de eirenlation enjam-
hant le nont Raval, Je nont dn Carronsel et le nont des Arts auvrase ananel en raison de
son nrofil Tee Parisiens ont donné le nom de tobossan conservd ensnite poanr les onveaoes de
miime fyan enfin pne voie 2 nivean de 3.80 m. de laree nlacde pptre ep vigdne pt Ia vranade
Alarhres hovdant 1g Seine. Te cofit des onvrades nroviseives a renrécenté envirom 15 % An
eafit cnminlet de Ta eonctruetion A fnnnel. mais retia ddnenes gtnit narfgitevient jnstifids
nour éviter Tn naralvsie da centre de Paris on un accroissement inadmissible des Aglaig
Fovdention.



Le tunnel da quaj des Tuileries et du quail du Louvre est le premier ouvrage routier
parisien pour lequel on a dit procéder & aménagement d’une installation de ventilation
artificielle. Celle-ci est du type semi-transversal avec apport d'air frais répandu le long de
la voie grice i unc galerie de ventilation alimentée par quatre usines et reprises d’air
vicié localisées an droit de trols usines. L'installation est entiéremen! automatigue et com-

porte cing régimes de fonctionnement,

La circulation est contrdlée 4 partir ’un poste de surveillance central sur le quai
des Tuileries. Les informations recueillies par des caméras de télévision sont regroupées
sur un tablcau synoptique. Le poste recueille également des informations concernant 1'éclai-
rage, la ventilation, la signalisation et le drainage de Ia voie souterraine.

La voie express de la rive gauche jouera dans le plan de circulation le méme réle
que celle de la rive droite en sens opposé, Elle comportera au moins sur toute sa longueur
(ui sera un peu inféricure 4 13 km deux files a déhit continu dans le sens Est-Ouest, reli¢es
a lJeur origine 4 Téchangeur du quai &'Ivey el &  leur extrémité au  boulevard
périphérique. Elle sera implantée sur  les berges de la Seine on sur les quals
hauts suivant les possibilités offertes de part et d’autre, absence d'installations portuaires sur
les berges, absence d’autres ouvrages sur les quais. La vole sur berge déjd construite entre
ic pont Reyal el le pont de PAlma sur une longueur de 2,300 km y sera incorporée ainsi gue
les deux souterrains unidirectionnels implantés sur les quais hauts aux débouchés du pont
du Carrcusel et du pont d’léna. Pans ses parties extéricures, & I'Est et & PQOuest, clle ne
pourra recevoir son Implantation définitive sans quelques expropriations et sa construction
sera lide 4 des onérations de rénovation, des dispositions provisoires pouvant étre retenues
en premiére phase,

Le tracé sera implanté sur les quais hauts de Porigine au pont d’Austerlitz, il compor-
tera dans cette zone deux ou trois files de circulation dans chaque sens et des passages
souterrains aux droits des ponts de Tolbiac et de Bercy, suivant des dispositions sembla-
bles 4 celles existant pour In voie express rive droite de Tautre cdte de Ta Seine. Pe Pamont
du pont d’Austerlitz au pount v Carrousel la voie sera implantée sur berge avee deux files
unidirectionnelles ; malgré 1a faible largeur des berges il n'était pas possible d’adopter ane
solution de voie souterraine cn raison de la présence des voies ferrées de Ia S.N.C.F,, le long
du bras de la Monnaie Ia construction sera liée 4 un nouveau calibrage du fleuve ainsi qu’a
la reconstruction du pont au Double et du DTetit Pont. Aprés passage dans le souterrain du
quai Carrousel la voie rejoindra le troncon de voie sur berge existant mais qui devra ére
élargi & trois files pour sunporter Paccroissement du trafic. Enfin, aprés le passage sous o
nont de I'Alma le tracé est 4 nouveau implanté sur le guai haut avee trois files de circula-
tion dans chaque sens et passaces souterrains aux droits des ponts de Bir Hakeim, de Gre-
nelle et Mirabeau et éealement un passace sous Ia voie ferrée de la ligne des Invalides &
Versailles,

L’opération est actuellement considérée conune Fune des plus urgente et son inscrip-
tion aux prosrammes d’investissement devra intervenir dés gue les engagements correspon-
dant & Pachévement du boulevard périphérigue seront en diminution.

IV. — LES TRAVAUX DE VOIRIE DANS LES ANCIENNES VOIES

L’aménagement des voies existantes concerne surtout les grands axes de distribution,
il comperte essentiellement Pimplantation d’ouvrages dénivelés pour voitures ou pour pié-
tons, les modifications du tracé des carrefours on surface, Pétablissement de nisles pour le
stationnement des véhicules, certaines opérations ¢tant combinées avee les travaux de signa-
lisation,

I v a notamment 4 Paris 14 passages sonterraing pour voilures en dehors de ceux
Aéja cités intéressant le houlevard périphérique et les voics express ddes bords de Ia Seine,
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i ces passages, 11 sont situés sur e parcours de la rocade des boulevards militaires.
Pe nombreux autres ouvrages sonl en projet en dehors de cenx intéressant les voles rapides
(rocade des Fermiers Généraux) en particulier pour compléter 'équipement des boulevards
militaires mais aussi dans le centre de Paris sous la place de 1a Concorde, le Rond-Point des
Champs-Elyvsées, la place de I'Ttoile, dans Paxe, du boulevard Malesherbes, du boulevari
Percire, de 'avenue de Versailles, de P'avenue du Maine, ete..., et méme une voie souler-
ine entre I'Opéra et le pont de Solférine. D’autres projets seront établis en linison avec les
egrandes opérations d'urbanisme. Parmi ces ouvrages cerlains ne peuvent étre établis gua
fleur de sol avee un gabarit réduit. Le programme des travaux comporte aussi quelques via-
ducs ou toboggans a des emplacements ot le passage souterrain n’est pas possible et guelques
ameénagements en surface,

Actuellement une priorité de financement est accordée au réseau primaire et plus par-
ticuliérement & Yachévement du boulevard périphérique, aussi les opérations de cette natare
sont maintenant trés peu nombreuses. Elles concernent essentiellenient les travaux de voi-
rie dans Ies ilots de rénovation ou des aménagements indispensables en liaison avee ceux
d'autres ouvrages. Ainsi on vient de terminer T'aménagement, entrepris en coordination
avee Jes travaux du résean express régional, d'un passage souterrain pour voitures sous Ia
place de TEtoile, il s’agit d’un ouvrage unidircetionnel & deux voies de circulation et d'un
dgabarit limité & 2,75 m., Pencombrement du sous-sol par les lignes du métropolitain et du
réscau express régional et par une importante collecte navant permis que la construction
d'un ouvrage 4 Mleur de sol; Ia longueur de la partie couverte est de 383 m., I'ouvrage est
¢quipé d'une installation de ventilation artificielle ; on a exéeunté en méme temps plusieurs
trancons de passaces pour pidtons sous la place de TEtoile. Aussi le passadge souterrain de
Pavenue du Maine, sous le parvis piélonnier compris entre la gare ef la tour en construction,
devra Mtre eatrepris prochainement,




Regulation du trafic et signalisation

par Pierre MARTIN, Ingenieur en Chef des Ponts et Chaussees,
Ingenieur General des Services Techniques de la Ville de Paris

Les grands travaun de voure (boulevard peniphesique, voie oapiess ine diotte) ct
les elaigissements de chaussees executes depuis 10 ans ont periis bien souvent de deconges-
tionne: certains hneraires et d’adapter les auties a une cnculation de Jour en jour plus
importante

Mais Ies problemes peses pat ool actrossement continu du teafic sont tellement <om-
plexes et multiples que les amenagements de vorie seuly n'auratent pu en yemr 4 bhout %1l
eskt relativement aise en rase campagne de canahser et 1egulariser Ie brafic par des amena-
gements tels que les creations dilots dnectionnels ou de voies de degagement a drotte ou a
gauche, (’est moins frequemment realisable en ville car la place mangue On nc peud, lc

Cowlotr autobus — Phalo avoc penncan « poserne anr aulobus
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plus souvent, opérer que des reseindements de trottomrs Iumités, et des ilots ne peuvent étre
envisages que dans certamns carrefours asses vastes,

La regulation du trafic ne peut donc se laire gu'dvee Paide de la signalisation.

Pour dégager certains itinérawres ol des elargissements de chaussée étaient, soit im-
possibles soit insuffisants, il a fallu interdire le stationnement, unilatéralement ou totale-
ment, Pe 14,300 4 1a fin de I'année 1962, lc nomhre des panneasux de cette catégorie est
ainst passé a 27.5300 a la fin de Vannée 1969, La mise & sens unique des voles les plus étroites
ou les plus encombrées a également apporté la solution & de nombreunx preblémes, notam-
ment ceus posés par le blocage di aun tourne-d-gauche. Entre les deus dates ci-dessus le
nombre de panneaus de sens interdit est pass¢é de 6.300 4 10.700.

Toutes ces mesures, prises progressivenent, se sont toutefois révélées insuffisantes
4 résoudre le probleme du rendement des transports en commun, Afin d'acceroitre la vitesse
commerciale des auatobus on a donc créé des couloirs spécialisés avec toutefois cette ré-
serve que les véhicules de secours, les ambulances et les tanis 3 <sont tolérés. Dans le méme
temps, pour une meilleure utilisation de la chaussée, des couloirs de eirculation étaient
dessinés dans leq artéres les plus importantes. En quelques années prés de 900 km de
bandes, le plus souvent en plastique colle, ont amnsi été appliquées dans Paris.

Parallélement & cos mesures, essentiellement destinées 4 assarer une utilisation opti-
male de la voirie, 'effort des services chargés de la signalisation a également porté sur
I"information des usagers. Des panneaus de direction jalonnent les itinéraires principaux
vers les autoroutes ef le boulevard peériphérique, Pour les aunfomaobilistes venant de la pro-
vince on de P'étranger, les principales places de Paris et les grands cenires d’intérét touris-
tique ou culturel sont jalonnés & partir des grandes portes et & Viatérieur de Paris méme.
Les parcs de stationnement, tant souterrains que privés, sont signalés dans un ravon de 200
a4 300 m. de Uétablissement, Le nombre de panneaun de direction et de présignalisation dé-
passe désormais 2,000,

Toutes ces piesures, bien qu'elles contribuent pour une grande part 4 régulariser le
trafic, se réveleraient toutefors rapidement inopérantes si elles n’étaient complétées par une
signalisation lumineuse efficace et de jfour en jour plus complexe.

En général, Ie fonctionnement de la plupart des signalisations de carrefour est réglé
par horloge. A la suite de comptages, 2 ou 3 cyveles ont été prédéterminés et sont mis en mar-
che & heures fives afin de suivre d’aussi prés que possible les fluetuations du trafic pré-
déterminées statistiguement. Toutefois, 'approsimation ohtenue s'étant révélée insuffisante,
de nombreuses installations sont avjourd’hui réglées, directement ou par Uintermédiaire des
postes de commande centralisée, 4 Paide de détecteurs. Te comptage des véhicules est alors
permanent et permet de serrver la réalité de plus prés. Le choiv s’apére le plus souvent entre
quatre eyeles (40 - 30 - 60 et 70 secondes). I1 faut préciser d’aillenrs que sur un itinéraire
donné, comprenant une suite de signalisations lumineuses coordonnées, le cyele choisi est
appliqué & Pensemble de Pitinéraire.

La coordination des signalisations, dont les premiers essais datent de 1948, a permis
d'améliorer le trafic de facon notable, tout en libérant usager de Tobligation de s'arréter
en moyenne 4 un carrefour sur deus. Les « ondes vertes » parcourant Yitinéraire empor-
tent avee elles des trains de véhicules oroupés et résuliérement esnacés. Le résultat en est
non seulement un gain de tenips pour les automobilistes, mais également un eain de débit.

La nremiére réalisation imuortante dans ce domaine fut la résalation du trafic de Ia
place de PEtotle en 1958, sous Vimpulsion de M, Herzog, aujourd’hui Directeur Général
de "Aménagement Urbain.,

Toutes les avenunes aboutissant sur Ia place sont munies de pédales de comptage, don-
nant par denti-chaussfe le nomhre de véhicules entrant et sortant par I'avenue, Les indica-
tions de ces pédales sont lofalisées et enrcgistrées graphiguement au poste central de com-
mande mstallé & 1v porte Maillot @ on a alors Ia possibilité, en fonction des débits consta-
tes, de Taive varier la durée de vert des signaun sur la place entre un minimum et un
naninmm prédéterminés pour chaque avenue, tenant compte du temips nécessaire pour Ia
traversée des pidgtons.

Les temps masima cux-mémes sont 1égérement varinbles en fonction de Pintensité
totale de la cireulation sur la place.



Coordination — Phote du posle Matltot

Le premuer poste de commande de cet ensemble était de conception électro-mecan-
¢que. I1 a été remplacé par un poste électromque plus souple et d'une plus grande Habilitd,

La coordination des carrefours est assurée de deux facons. On bien le deroulement
des cycles est commandé par un moteur synchrone mstallé dans chaque armoire, avee un
décalage convenable entre les signalisations successives. Périodiquement, Te calage de ces
moteurs est réahisé & Paide d'une fréquence musicale émise sur le résean Ou bren la com-
mande est réalisée par cibles a purtir de postes cenbraus groupant un nombre mmportant
de carrefours @ 35 pour le poste Bergére, 30 pour le poste Pasquier, 33 pour le poste Maillot
et 100 pour le poste Cité,

Les postes de coordination principaus sont encore actuellement de conception élec-
troméeanique, la base de temps restant un moteur <anchrone. Tls pemvent mettre en ceuvre
6 programumes établis & parbir des études Jocales de circulation, le passage de Pun a Yau-
tre se faisant soit, automatiquement a certaines heures prédéterminces, soit en fonction des
indications fournics par des détecteurs de trafic.

Cependant, & ces postes électraniéeaniques, vont se substituer dans un avemir proche
des postes de commande statigues. Le premicr poste de ce tane, réalisé par le Laboratoire
de PEclairage de Ia Ville de Pavis, a €8¢ nus en serviee le 19 seplembre 1969, aprés des
essais accelérés en laboratowre correspondant en réahité d un fonchionnement d’environ 2 ans.
Toutes les piéces mobiles (boite de vitesse - base de temps - sélecteurs rotaitfs) ¥ sont rem-
placées par des circurts logmigues. L'utilisation de ces crireuils, de plagues de circwuts imprs-
més et de malrices de proerammation antorise une plus grande facilité de maniave, conjorn-
tement 4 un encombrement plus réduit. Enfin ef surtout, 1a souplesse des combinaisons
logiques, teur caractére modulaire vendront beaucoup nlus simoles et rapudes les adapta-
fions — ou les additions — qui pourraient savérer nécessaives & Ia sérification d’hypothe-
ses en mahiére d’études de circulation,

Citons encore, pour résoudre les nombreas problémes que nose Ia régulation du trafic,
Putilisation de la télévision, Elle a permss, a Yépoque ou Ie booTevard périphérique Sud étanl
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inacheve, de détourner la circulation 4 la Porte de Gentilly lorsque la caméra enregistrait
un embouteillage a la sortie de la Porte d’'Italie. Aujourd’hui encore, elle surveille la circu-
tution de 1o totalité de la voie express rive droite dans le souterrain Tuileries, afin qu’en
cas d’arrét de la circulation a Pintérieur da souterrain, des mesures de délestages soienl
immédiatement prises avant Pentrée.

Le radar est également utilisé pour la détection des véhicules dans le bois de Boulo-
ane. Le feu vert n’est donné aux voies secondaires que lorsqu'un véhicule est signalé, 11 est
de ménme envisagé d’équiper le boulevard périphérique avec des radars pour contrdler Ia
vitesse.

l.es paragraphes qui précédent visaient & donner un apercu trés succinct et d'ail-
leurs incomplet des réalisations de la Ville de Paris en matiére de régalation du trafic.

Mais Pexpansion constante de la circulation ne permet pas aux Services Techniques
de se reposer sur leurs lauriers. Aux problémes résolus se substituent rapidement d’autres
problémes, Heureusement, les progrés de la technique viennent & la rescousse et permettent
d'envisager une solution aux difficultés considérées hier encore comme insurmontables.

lLa coordination des signalisations lumineuses qui, depuis une dizaine d’annpées, a
permis d'améliorer le trafic de facon indiscutable, se révéle aujourd’huni bien souvent insuf-
fisante, Dans de nombreux secteurs, la saturation est quasi permanente pendant 10 4 12 heu-
res chaque jour sur les itinéraires principaunx, tandis que sur les transversales la circula-
tion est moins importante. Il est donc appara qu’en adaptant & chaque instant l1a durée du
fen vert sur chacune des voies aboutissant & un carrefour & la densité de trafic effective-
ment constatée, on obtiendrait un rendement optimal des installations, Cette commande adap-
tative, puisqu'il faut Pappeler par son nom, fait actuellement I'objet d’essais poussés sur trois
arrefours importants de Paris alors que, jusqu’a présent, on n’avait eu recours 4 ce dispo-
sitif que pour deg carrefours trés secondaires ot l'on donopait le passage & la voie secon-
daire seulement lorsgque un véhicule s’y présentait,

Par exemple, 'appareillage installé au carrefour Eblé/Invalides/Oudinot assure les

liches suivantes :

I* Comptage des véhicules sur la voie coordonnée (boulevard des Invalides) ef sur la
transversale {rues Eblé et Oudinot), Cette opération se fait par houcles électroma-
gnétiques insérées dans la chaussée,

2" Traduction de cette information et établissement du rapport existant entre les nom.
bres donnés par les comptages.

3° Temporisation de Pimpulsion de commande du dérounlement des feux, Au cyele
de 7 secondes, le seul utilis¢ pratiquement dans la journée, le vert Invalides doit
varier & l'intéricur de Ia fourcheite 41-52 secondes, le vert Eblé correspondant va-
riant entre 21 et 10 secondes. Cette temporisation de 11 secondes est appliquée
lorsque le rapnort du nombre de voitures de 1a voie fransversale an nombre de voi-
tures de la voie coordonnée varie entre 0,2 et 0,6, Avec 0,2 les temps de vert sont
pour Invalides : 32 secondes, pour Eblé @ 10 secondes. Avec 0,6, ces temps sont
respectivement 41 ¢t 21 secondes,

[in dépit des résultats qu’on est en droit d’attendre de ces étades sur le plan loeal,
leur but n'est pas Vapplication d’un contrdle adaptatif & des carrefours isolés. I est beau-
coup plus ambiticux : il s’agit, dans une premiére phase, d’appliquer ce contréle 4 tout un
itinéraire coordonné ef, dans une seconde phase, de Pappliquer 4 une zone entiére,

L’axe boulevard des Tnvalides-avenue da Maine fera 'objet de la premiére nhase.
[Vinstitution d'un contréle adaptatif supprimera ou diminuera les attentes inutiles sor les
voies transversales, sans nuire au débit sur Taxe coordonné.

Celfe conception nouvelle d'optimisation, opposée dans une certaine mesure 4 la no-
lion 'axe privilégié que supposait jusque 14 la coordination, conduit tout naturellement an
controle adaptatif dans une zone entiére.



Des études ont ¢té enireprises dans le seeteur du Champ de Mars, au titre de sectenr
pilote. Clest un quartier ot la circulation est fluide en général et ne devient saturée qu’en
certains points, soit le matin, soit le soir, pendant une durée de Iordre d'une heure. Le bul
recherché est d’obtenir dans toute étendue du seeteur, qui comprend 41 carrefours équi-
pés, une meilleure circulation sans que cela provoque d’embouteillages aux entrées et aux
sorties. L’optimisation du critére de régulation doit ¢lre obtenue dans Uensemble de 1a zone.
L’intérét général de la circulation, calculé d’une maniére précise par I'ordinateur, exigera
sans doute quelques sacrifices locaux et une information préalable des conductenrs semble,
de ce fait, nécessaire.

A y = BT N :;rt.
* A

Jf\ \ -
e&[ S _;?"‘{' ;{/c - Y 5’ Wa“" o
. - .. SN ) % ~

[ ) . e F N e

K o powl MR AT .
M e I&:\*/‘f et gt o e w’.»/f;
« M, # gt W IE
P °;’\’ /\M.'/.\ iy \“’i A

. 2, B
SO A PNy
‘e AN ,’l-’ e H

i MR RN
A A . b N o
wi‘_{' mz.q,fg ” "».‘.'o . & L o
oo ey A .
e | CUWALA e W 5o, b )
RS P e ST S e .
I . a L e o &
Lﬁﬁf\%’:’? { = \\_z"/ ¥ { & 0‘

%o 0N \ﬂ A,/‘/ ;e ! 7
* .ffl 2 .J’Q;" By - \k LY } \4,

’ - L !
W:Z'-" /’ :%;é' s "‘k@ i
}f ., e_,:,;f',. o AR
\1’ . g * AS f
_’,"’"’"'fw ;"”,’ 4 * e 7 %.j’ v #
< i . - - s
{:‘ :}':\“ - ¥ 7 SN r':/ ‘ » Y. CONTROLE ADAPTATIE
. - S s = o Tuee
LN v . \»\\;_ O v ‘5\%\ \Q:\\i- o, by K Sectour du Champ de Mars
v PP ST -
. . « \'{59 g % '\\ ‘.\\/ /*&;Q{ * Carrefours coordonnds
o i dr Pl A N e s 0
$ e SR S @ YT O bl mtnans sypevnes
£ . I L5
'/ . . “~ /‘" u, ¥ ~ AR D T I Carrefours coordornds
y Ry 7y ¥ . e i
i ‘,/ - ‘{ s ey, -, Lot t e, LR Al par Ffj
’ - o o
g T, NE AU . £ o L )
®F o 0 T T DT e O Camepours 3 squiper
e N I = A L A v w o Y Ao ",
Fp WA o M N . e e v
~& T as \y I B PO O ’ oo -
Controle adaptiulif — Carte de seclenr Champ de Mars

Nous terminerons cette revue des problémes de régulation du tralic en voice de réso-
lution, en disant queliques mots des délestages.

Certains itinéraires connaissent quotidiennement et pendant une durée plus ou moins
longue des embouteillages gui perturbent le trafic et font perdre un temps souvent précienx
aux utilisateurs. Il est bon de procéder alors & des délestages sur d’autres itinéraires. Pour
étre efficaces, ces délestages ne doivent pas Clre opérés an petit bonheur, mais bien au con-
traire, en des points judicieusemient choisis.

Le cas le plus caractéristique de cette nature de probléme est celui du boulevard péri-
phérigque enfre Véchangear du Quai d’Ivey et la Porte d’ftalic. Dans cette partie du boule-
vard, pour le sens Est-Quest, le trafic passe de 5 files, sur le pont amont, 4 4 files puis
3 files 4 la Porte d'Ttalie. Aux heures de pointe, des embouteillages sont done & craindre et
il est hon de prévoir, dé&s maintenant, des délestages vers les boulevards des Maréchaux.

A cet effet, 14 boucles magnétiques avee détecteurs ont été posées avanl l'ouverture
du boulevard périphérique, 7 sur Ia piste nord et 7 sur la piste sud. Au départ 4 boucles
seulement seront mises en service sur la piste sud, tandis que sur la piste nord les 7 hou-
cles avee détecteurs ef une logique permeltront de déterminer avee précision i guel niveau
de trafic il convient de délester. 11 est préva dopérer le délestage en 3 temps.
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Dang un premier temps, au nivean critique le plus bas, on se contentera de fermer
Iaceés au boulevard périphérique a partiv du Quai d’Ivrey,

Dans le second temps, 4 un nivean critique plus élevé, un panneau « Déviation, iti-
nérawe conseillé » <"allumera au musoir de sortie vers la rue I.-B.-Berlier. 1I sera précédé
d'une présignalisation sur la potence supportant Vindication « Porte d’Ivry - Autoroute A6 ».

Enfin, dans le troisiéme temps, si les mesures précédentes ont éié insuffisantes, des
feun rouges interdiront Paceés total 4 la piste, immédiatement aprés la sortie du pont,
tandss gue sur e musoir sallumera le pannean « Sortie obligatoire ». Simultanément, il ¥
aura télécommande de Ia signalisation lununeuse  Bruneseau/J.-B.-Berlier/Masséna, afin
d'augmenter la durée de passage pour le courant dévic.

Cet apercu sommaire montre la complexité des problémes de régulation du trafic.
Fort heurcusement, la technique moderne autorise les plus grands espoirs. 11 est permis de
penser ¢que, de proche en prache, le contrdle adaptatil sera un jour étendu 4 'ensemble de
Paris. On ne saurait toufefois se dissimuler la difficulté de Popération.

Une améhioration sensible de la circulation dans une zone déterminée se traduit pres-
que toujours par une création de trafic et une congestion 4 la périphérie de cette zone.
1 faudra donc répercuter instantanément les variations du trafie sur le réglage des feux,
non seulement dans la zone inléressée, mais é¢galement dans les zones voisines. Des délesta-
ges seront uelquefois nécessaires pour dévier la circulation sur des itinéraires moins
chargés.

Les difficultés restant a résoudre sont nombreuses, et pas uniquement dordre mathé-
matiquae ou technigue. En effet, si la circulation obéit statistiquement 4 des lois & peu prés
connues, elle n’en reste pas moins sujette surtoat en zone urbaine & des variations dépendant
de [acteurs plus ou moins fortuits @ état du sol - accidents ou incidents imprévus bloquant

le passage - motivations d'ordre psychologique des conducteurs ou des piétons, ete...

FLes onérations 4 réaliser seront done compleses, cofitenses et de longue haleine. Mais
clles permettront d’obtenir le maximum de service de la sarface de chaussée quasi inexten-
sible mise i ka disposition d’une cireulation de jour en jour plus importante.



Regulation du trafic

par 8. VERDENAL,
Ingénieur aux Services Technigues de la Préfecture de Police.

Les études réalisées aux Services Techaiques de la Préfecture de Police, en matiére
de ¢ Régulation de Trafic », s’inscrivent dans le cadre plus général des problémes de Régu-
lation des Systémes Dynaniques.

La réalisation du contrdle d'un processus comporte plusieurs étapes :

1. Létude du processus 4 réguler.

2. L’identification du processus i 'aide d'un modéle.

3. L’élaboration d'un systéme de commandes.

4, Le choix d'un critére d’optimisation et la recherche de politiques optimales ou, &

defaut, sous-optimales.

La premiére et la troisiéme tiches se décomposent chacune en 2 phases : l'une est
théorique, l'autre est relative 4 la conception ¢t au développement de matériels,

A ce jour, seules les 2 premiéres parties ont été approfondies, landis que les suivan-
tes n'ont été qu’effleurces.

Si I'énoncé de ces tiches reste classigue, leur réalisation, compte tenu de la com-
plexité du systéme & maitriser {plus de 2.000,000 de véhicules sur Paris el sa banlieue, envi-
ron 1.000 carrcfours équipés), se révéle particuliérement délicate. Aussi s'est-on limité tout
d’abord a I'étude de certaines zones de Pagglomération parisienne, telles que la place de la
Concorde ¢l les voies attenantes, ou encore avenue de la Reine et les voies adjacentes a
Boulogne-Billancourt.

|. — ETUDE DU PROCESSUS A REGULER

L’absence d’une théorie satisfaisante da trafic conduit & aborder cette tiche de facon
statistique, dans Pespoir de trouver des lois relatives aux principaux parametres, tels que :
débit, vitesse, temps de parcours, structure des courants de trafic, constitution des pelotons,
ete...
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- RESEAU CONCORDE _

IMPLANTATION DES CAPTEURS

P=  Capteur

Zone survelilée




D’antres paramétres importants relévent de considérations psychologiques (réactions
de conducteurs) ou sont totalement aléatoires (perturbations), ce qui rend plus difficile Pap-
préciation de leur impact.

5i Pensemble de ces parameétres pouvail étre acquis au moyen d’enquétes et de mesu-
res sur le terrain, U'¢laboration de stalistiques sur des populations de grandes tailies deman-
dait une auvtomatisation des mesures de vitesse et de débit.

C'est ainsi que la Préfecture de Police a élé amenée i concevoir la réalisation de ré-
seaux de recueil de données de trafic. Cette notion de « réseaux » sous-entend Fidée d’orga-
nisation et de cenftralisation. Chacun d’eux se compose d’un poste central desservi par des
capteurs implantés en certains points-clé d’une zone de trafic (tétes de pont, places, itiné-
raires chargés, ete...), comme le montre le plan du résean « Concorde ».

Chaque capteur est un véritable « ceil électronique » : il signale au poste central le
passage des véhicules qu'il voit ; de plus, il est capable d’apprécier leur vitesse et de la
transmettre. Ainsi, le poste central est tenu au courant des fluctuations du trafic sur 1'éten-
due de la zone surveillée, ceci en temps réel

Le premier de ces réseaux, réalisé par la S.F.1M., recouvre la zone <« Concorde » et
est opérationnel depuis 1967. Du fait méme de son caractére novateur, ce réseaun a vu son
fonctionnement perturbé par de nombreuses pannes d’origines diverses, voire méme d’erreurs
de logique.

Bien que les résultats escomptés n'aient pu parfois &éfre obtenus, cette expérience a
permis la conception d’'un second réseau, doté de procédures de contréle, done plus fiable,
Sa mise en service est prévue pour la fin du mois de juin.

Le réseau Concorde.

Ce réseau est constitué d’un poste central relié par voies télégraphiques i des capteurs
de trafic.

a) Les capteurs : Ce sont des radars 4 effet Doppler qui rayonnent une énergie hyper-
fréquentielle de 10 m,w, (portée de Pordre de 30 métres).

Lorsqu’un véhicule pénéire dans le cdne de demi-puissanee, il se produit un batte-
meni de fréquence proporiionnelle 4 la vitesse de ce véhicule. Ce signal Doppler est alors
stabilisé et acheminé vers e poste central pour ¥ étre fraité.

b) Le poste central : 11 assume les fonctions suivantes !
— la digitalisation du signal Doeppler (vitesse} ;
— la mise en forme de linformation ainsi oblenue;

— Ia classifieation de celte information selon son appartenance 4 Nune des 4 classes
de vitesse ;

— éventuellement, Penregistrement sur bande magnétique du message et de son heure
d’arrivée (toutefois ce mode de stockage d’informations ne peul s’appliquer gqu'a
l'un des capteurs du réseau que 'on sélectionne a Taide d’une clé) ;

— enfin, toutes les minutes, le contenu des classes de vitesse est enregistré sur comp-
teur incrémental.
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Le réseau Boulogne.

Lorgunisalion de ce réseau différe de celle du précédent, en effet :

— le poste central posséde en outre une fonction <« interrogation » : les informa-
tions n’arrivent plus de facon anarchique ; le poste central interroge eyclique-
ment kes divers capteurs du réseau (cadence de scrutation : 500 par seconde) ;

— ces transiissions se font par voie radioélectrigue ;

— chaque capteur est couplé a un converlisseur analogique digital, de sorte que les
messages arrivent au poste central sous forme codée ;

—-— diverses procédures de contrdle sont priévues :
® redondance des messages transniis,
® procédure de réinterrogation d’un capteur,
® cxistence de lests systématiques permettant de vérifier e bon fonctionnement

d’'un eapteur et de signaler les incidents.



CAPTEUR N& 4

SAMEDI 24 FEVRIER
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Gtebits par fle (par 174 d lacre)

Avanue dos Champs Elysées

Sur le plan de Venresistrement des donaees, on rebiouve Ies momes fonctions que pre-
cedemment (une extension du mode <« temps reel » permet de tenn te ¢ Inre de hord » de
tous les eapteurs du resean)

De facon generale, les informations fournies par les 2 reseaun se presentent sous les
2 formes

1. « Temps teel »  enregistrement des hewes de passage dos velaoules et de lew

vitesse

2, « Concentration » cumul st 1 munate des mnfermations 1elatines auv classes de

vitesse.

(Ces rensewgnements penmettent ensuite Velaborabion de diverses stalistiques, les plus
simples concernant Pevolution du debit en fonction du temps (figuie B Une dude plos
complese 4 mus en evidence la cortelatton enfie la vitesse des vehicules et la distance libie
a parcourie (figure 2) Cette méme elnde a egalement fomni des ndications sur Ja structurc

des pelotons

Outre la conception de ces 1eseaun et I'explottation des ranscignemonts qutls fournis
sent, la Prefecture de Police a realise diverses enquctes de trafic, dans Ie but de degager o,
princtpaus courants direchionnels en certarns pomts paibicubiers
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Il. — IDENTIFICATION DU PROCESSUS

Afin d’étudier « en Iaboratoire » Veffet de diverses commandes que Fon peut appli-
quer au trafic, il est indispensable d’avoir unce représentation mathématique du processus,
c'est-k-dire d'en construire un modéle.

On counstate rapidement que Varsenal classique des modéles de commande des systé-
mes dynamiqgues ne peut {tre emiplové que pour des types de trafic trés particuliers, tels que
In cireulation dans un tunnel oun sur une autoroute.

Si les éléments des théories du trafic ne permetient pas ’élaborer un modéle mathé-
matique, en revanche ils peuvent étre intégrés dans un medéle de simulation.

Consciente des possibilités offertes par les techniques de simulation, la Préfecture de
Police s’est attachée 4 la confection d’un tel modéle, que Pon s'est effarcé de rendre aussi
général que possible,



PRESENTATION DU MODELE DE SIMULATION

Sa conception est medulaire, de maniére 4 représenter, par simple initislisation de
paramétres, une configuration de carrefours et de voies quelconques, Le module est un car-
refour comportunt jusqu’ds 6 voies & double sens ; chacune d’elles posséde des feux trico-
fores et éventucllement une fléche directionnelle.

Chaque voie est de longneur et de largeur variables {(jusqu'a 4 files).
La définition compléte d'un tel carrefour nécessite un nombre important de puramé-
tres (environ une vingtaine par voie).

Toutes les zones utilisées sont considérées comme des files d’attente dans lesquelles
s¢ trouvent les « véhicules », Ces derniers suivent des trajets déterminés par les probabi-
lités p i | de passer de la voie i & la voie j.

T.e cheminement des véhicules est reproduit de facon assez complexe : lorsqu’un
viéhicule pénétre dans une voie, il ¥ a choix de la file en fonction de la direction a Tissue
du carrefour, de Vencombrement des diverses files, ef aussi de facteurs psychologiques sim-
ples ; ensuite le véhicule progresse & une vitesse déterminée par le taux d'occupation de la
file, jusqu’an moment ol il rejoint nne gueue.

La traversée du carrefour est également trés décomposée afin de tenir compte des
interactions entre les véhicules présents.

Ces derniers sont injectés aux frontiéres du modéle selon des lois d'arrivée que Ton

s¢ donne a priori. Plusieurs paramétres sont associés 4 ces véhicules ; ils permettent, oulre
leur évolution dans le modéle, d’¢tablir des ¢ mesures » de temps de parcours, et les statis-
tiques nécessaires.

L’aspect « contrdle de trafic » est réalisé par gestion des feux; tous les types de
commande de feux peuvent évidemment &tre réalisés dans le modéle,

Les résultats obtenus sont des statistiques sur

— les temips de parcours,

— les temps d’attente dans les files,

— les temps d’attente dans les carrefours (en particulier dans les zones des « tourne
a gauche »),

~ log tetups de parcours des « véhicules-test »,
— le tuux d’occupation des voles, des carrefours,
—= la longueur des queues,

— les débits moyens,

-— leg moyennes des vitesses maximales, ete...

A Pheure actuelle, ce modéle n'est pas validé, mais une enquéte ecompléte sur le trafic
de Boulogne devrait en fournir les éléments nécessaires.
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Politique de stationnement et
de parking de la Ville de Paris

par M. DEVAULT, Ingénieur Général des Services Techniques de la Ville de Paris.

Deux conceptions sont 4 la base de la création des parcs de stationnement ui abou-
tissent & deux catégories de pares :

— les parcs d’intérét local, dils ¢« centraux » parce que situés a lintéricar de la
ville en des endroits on la demande en stationnement est relativement importante;

-— les pares dils de « dissuasion » situés aux portes de Paris qui ont pour objet de
retenir & la périphérie les automobilistes venant de banliene ou de province.

‘autre part, il y a lien de distinguer une catégorie parliculiére de parcs de station-
nement : les pares de sarface silués sur des terre-pleins ou conire-allées ct qui sont geérés
par la Ville de Paris,

En vue d’éviter une surcharge des plans d’investissements de la Ville de Paris el A
la suite des propositions du mémoire interpréfectoral du 26 novembre 1962, le Conseil de
Paris s'est prononcé sur te principe du financement par le secteur privé qui obtient cn
contre-partie le droit dexploiter pendant 30 ans le parce de stationnement conformément a
un contrat de concession.

Des concours publics ont ¢été ouverts a partir de 1962 pour Ia construction de parcs
de stationnemen! sur des emplacements retenus par le Conseil de Paris dans ses délibéra-
tions du 9 juillet 1964 et du 27 décembre 1967,

La procédure du concours présenle Pinconvénient d'une certaine lourdenr et exige des
délais notables entre la date d’ouverture du concours et Ja date de commencement des lra-
vaux, c'est pourquoi le Conseil de Paris, dans sa délibération du 19 décemibre 19468, a auto-
risé 1a Ville de Paris & fraiter de gré & gré avee des promoteurs qui, spontanément avaient
ait des propositions en vue de la réalisation d’un pare en un point particalier du demaine
public. Ces offres sont aceucillies favorablement, discutées et mises au point en accord avec
les services de ia Direction de la Voirie, tout en étant soumises aux mémes régles que les
offreg issues des concounrs, tant sur le plan teehnique que sur le plan financier,

Les pares de dissuasion se difTérencient des parcs centraux par le fait que leur renta-
hilité¢ est, de beaucoup, moins bien assurée. En effet, le but de ces pares est de retenir a la
périphérie de Paris les voitures des habitants de la banlicue ou de la province deésireux de
se rendre dans le centre de la ville.

La recetie maximum possible est faible et est obtenue par des tarifs wodérés. Pour
pouvoir obierir, dans touate la mesure du possible, leur financement par le secteur privé, il
est apparn nécessaire de s'orienter vers le systéme du <« jumelage ». Ce systéme consiste
associer en une méme opération un pare cenlral rentable & un parc de dissuasion moins
rentable de facon 4 ce que financiérement I'onération soit équilibrée.
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Au point de vue exploitation, les pares de stationnement sont concédés pour une du-
rée de 30 ans & des sociétés concessionnaires, généralement au nombre de trois par parc.

Une société exploite une partie des places en parc public sans réservation ou en
abonnement de courle durée ; une sociélé expioite le reste des places en cessions trente-
naires.

Une société qui est généralement une société pétroliére existante exploiie une station:
service et de distribution de carburants.

D’autre part ct sous certaines réserves, la société concessionnaire du parc public a
la possibilité de sous-concéder une partie de son ouvrage & des activités commerciales. Le
nombre de places affecté aux cessions trentenaires représente environ le 1/3 du nombre de
places total du parc de stationnement.

La Convention de concession limite, en ouire, la superficie de la station-service et des
locaux conmmercianx quand ceunx-ci sont prévus.

Les tarifs d’application sont contractuellenient libres dans la mesure ol ils ne dépas-

sent pas le tarif plafond fixé 4 la Convention.

La Ville de Paris, autorité concédante, regoit de chaque société concessionnaire une
redevance annuelle, variable avec le montant des recettes poar Pexploitation en parc pu-
blic ou forfaitaire, pour TPexploitation des locations trenfenaires et de la station-service.

Au point de vue juridique, la Ville de Paris est propriétaire de 'ouvrage incorporé &
son domaine public dés son achévement; & Ia fin de la concession elle sera libre d’exploi-
ter Youvrage a son propre compte ou de signer unc nouvelle Convention de concession.

Parallélement 4 la création de parcs de stationnement concédés, Ia Ville de Paris a
aménagé sur des terre-pleins et contre-allées de certaines grandes artéres des emplacements
de stationnmement qui permettent un rangement ordonné des voitures hors de la chaussée,
tout en ménaveant la circulation des piétons. Par sa délibération en date du 16 octohre 1968,
le Conseil de Paris a instauré une taxe de stationnement pour les véhicules utilisant nn cer-
tain nombre d’emplacements aménagés,

Actuellement quatre nares ont été mis en service et un cinguiéme doit 1'étre trés pro-
chainement. Ces parces sont exploités en régie directe par le svstéme de Ia chaisiére com-
plété par Vinstallation de dispositif de péage électro-mécanique afin de réduire les coilits
d’exploitation.

Pour certains emplacements qui, soit, ont une capacité tron faible pour rentabiliser
Yexnloitation en avant recours 4 des installations mécaniques, soit, ne peuvent oire fermés,
it faudra alors recourir au npaiement nréalable nar Pusager selon des modalités & définir et
parmi lesquelles ant peut citer : le parcmeétre, Thorlocse & tickets horodatés et Ie cheque de
stationnement.

En dechors des emnlacements retenus par le Conseil de Paris, il a été envisagé dans
un mémoire interpréfectoral, présenté 4 la session du mois de mars 1970, dinstitner & titre
expérimental Te stationnement pavant le long des trottoirs dans des zones & forte activité
(zone bleue), Te Conseil de Paris a renounssé le mémoire dans sa séanece du 20 mars 1970,

Les mesures prises en faveur du stationnement ont des incidences variables sur la cir.
culation générale antomobile.

E’objectif fondamental de la eréation de parcs de stationnement centraux n’est pas
d’augmenter e nombre de places de stationnement mais de nermetire le resnect des inter-
dictions de stationnement ou d'en créer de nouvelles ce aui tend 4 aceroitre les possibilités
de débit des volies. Un nombre tron ¢levé de parcs de stationnement centranx et sartout un
tarif tron hon marché aurait Pinconvénient d’augmenter le nombre de dénlacements ; Vauto-
mohiliste avant alors fendance i ntiliser sa voitnre narticulidre nlutdt que les transnoris en
commun ¢l est sitr de trouver une place de stationnement & proximité de Pendroit ol il
désire se rendre.



Les pares de dissuasion contribuent directement 4 soulager le centre de Paris, tant
en ce qui concerne la circulation, que le stafionnement en refenant aux portes de la capi-
tale les automobilistes et notamment ceux gui viennent de la banlieue. Le développement
de ces parcs doit étre recherché au voisinage immédiat des terminus de métro ou d’autobus
ou des gares S.N.C.F. de facon a assurer la liaison voiture particuliére-transports en com-
mun sans obliger I'automobiliste & parcourir & pied de trop grandes distances,

Le Conseil de Paris a demandé par sa délibération du 22 janvier 1963, que soit établi
un programme de 100.000 places de stationnement. C’est un programme de longue haleine
si I'on considére que le rythme actuel des constructions se situe aux alentours de 7.000 pla-
ces par an.

On observe qu’il ¥ a actuellement 360.000 a 380.000 voitures qui stationnent en per-
manence dans les rues de Paris ; pour débarrasser la voie publique des voilures qui Yencom-
brent par des stationnements prolongés et pour s’efforcer de répondre 4 la demande de sta-
tionnenient normal il s’avére nécessaire de compléter ce programme de construction de
parcs par une réglementation du stationnement sur la voie publigue et par une amélioration
de transporis en commun,

C’est cette politique qui est actuellement celle des Préfectures de Paris et de Police.

En 1960, le probléme n°® 1 était la construction
En 1970, c'est la circulation et le stationnement

LOCAPARK EST CONCESSIONNAIRE DE tA S.N.C.F. POUR LE PARKING DE LA COUR D'HONNEUR DE LA

Société Anonyme au GCapital de 200.000 Francs
85, RUE JOUFFROY - PARIS (XVIF)
Téi. : 924.63-02 - 824.40.52 . 267.49.21 - 924.81-50

est spécialisée dans 'exploitation
des parkings sous toutes leurs formes

Parkings construits
Parkings de surface avec ou sans enceinte

Parcmetres
®

GARE DE L’EST {395 places)
de la ville de NICE pour le parking Mozart (585 places)

des villes de STRASBOURG (500 places), DIJON (700 places), AVIGNON (300 places),
BESANGON (700 places) : parkings de surface

Demandez a LOCAPARK, de vous adresser gratuitement
sous la référence P.C.M., sa brochure CIRCULATION et STATIONNEMENT
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automatismes
- de controle pour
Ny parkings

&

lecteurs de cartes d'abonnes
. distributeurs de tickets horodates
\ recepteurs de monnaie ou de jetons
barrieres automatiques
detecteurs de vehicules

cabines de peage

cailsses enregistreuses
horodateurs avec ou sans calcul
automatique du prix
comptage - guidage

brGG

departement trafic et stablonnement
90 rue danton / 92-levallols
tel 27011-9C




Un parc privé
Gestion et rentabilité

par Jean PEHUET, President de |'Association des Promoteurs et Exploitants de
Parkings.

CoURTELINE disait @ « Pourquoi payer trente francs un parapluie lorsque je pus avoir
nn hock pour siv sous. »

I automebiliste moyen, pour sa part, dit : « Pourquoi utiliser un parc payant, si je
puis garer gratuitement sur Ia chaussée ou sur le trottoir. »

Et comme Pespérance est une vertu solidement ancrée au ceeur des hommes, il n’hé-
site pas a4 perdre uu temps précieus a la recherche du havre gratuit et providentiel qm
pourra accueillir son véhicunle,

Finalement, ce n'est qu’aprés avoir épuisé toutes les ressources d’une imagination
pourtant féconde qu'il abordera, non sans amertume, VPentrée du parc payant le plus
proche.

L’exploitant pourra regretler cet état de choses, mars c’est un fait : 1a clientéle d’un
parc payant ne peut étre constituée que dua trop-plein de la voie publique.

Au moins dans un premier temps.

*ar la suite, pen a4 peu, une habitude se crée, confortée par la commodité offerte :
la formation d’une clientéle demande vun long délai et ce délar est d*autant plus long que
les tarifs sont moins adaptés.

Devant la vacuité reelle ou relative de certains parces, de nombreuses exphieations sont
données @ éclairage insuffisant, claustrophobie, risque d'attentat contre les femmes seules,
ete... Est-ce par pudeur que la gquestion des tarifs est le plas souvent oubliée,

Et pourtant, une espérience assez récente a démontré ce qu'il en éfait @ en 1947, bou-
levard de Piepus, un pare souterrain de 1.004 places est [émérairement mis en service au
taun de un franc heure.

Pendant un an, sa fréguentation moyenae est de 30 voilures par jour. Devant cet
echer, 1exploitant afirche le tarif de un franc les 6 heures @ en moins de 15 jours les 1,000
places sont occupées. Ples de claustrophobie o d'épouses crainfives.. Les vortures sont K.,
et 3 revienuent.

Cette technmigue a done fait ses preuves. Elle n'offre qu'un défaut @ c’est qu'a ce tarif
la, il n'est malheurensenient pas possible de rentabiliser une exploitation !

Finalement, gérer un parc payant, cela revient, d’abord, a établir la tarification la
mieun adaptée 4 la chentéle potentielle, puis, le cas échéant, & la faire évoluer en fonction
de Tévolution méme de cette clientéle.
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Les aufres aspects de la gestion — techniques ou administratifs — ne sont pas sans
huportance, mais ils sont beauncoup plus faciles 4 appréhender, ce qui rend leur solution
bheaucoup moiny incertaine.

Lapproche du probleme tarifaire n'est malheureusement pas codifiable. Chaque éta-
blissement se présente en effet comnmie un probléme nouvean dans lequel les variables sont
nomhbreuses et parfois capricicuses.

On peut cependant deégaper quelques lois géndérales
| I gager 8

1. la clientéle potentielle d’un parc de stationnement est d’autant plus importante que
la durée de saturation des places disponibles au voisinage est plus longue. Clest
le corollaire de notre entrée en matiére. Mais attention ! le fait que la chaussée
soit saturée certains jours & certaines heures n’implique pas qu’clle le soit en per-
manence, 11 s'en faut souvent de beaucoup ;

2. un automohiliste entre ’autant plus facilement dans un parc pavant,

— (qu’il est plus proche de Yendroit ot il se rend,
— qu'il est bien signaleé,
— (ue ses accés sont commodes.

La notion souveant invoquée de ¢ zone d’influence » est une fiction com-
mode, Mais en fait, clle ne correspond pas & une réalité. Un cerele de 300 m. de
sayon, par exemple, n'est en géneral pas homogéne : il présente des poles d'attrac-
tion plus ou moins nombreux et la distance de ces pdles au parc de stationnement
influe considérablement sur sa fréquentation

-

la motivation, et par suite, la durée et Ia fréquence du stationnement, qui lui sont
lides, influent sur lattraction duo pare payant., D’une maniére générale, plus la duo-
rée et la fréquence du stationnement sont grandes, moins usager est enclin 4
paver cher par unité de temps;

£ 1e nivean de revenu de Ia clientéle est un facteur important du tarif praticable ;

5. enfin, comme dirait Monsieur de la Panice, un pare esi d’autant plus facile & rem-
plir (ue sa capacité cst moindre.

Cest la combinaison des b facteurs évoqués ci-dessus qui devrait permetire d’établir
b tarification la plus adéquate, c’est-d-dire celle qui conduirait & la recette optimale et 2 la
salisfaction du plus grand nombre.

En fait, si des études analogiques permettent d’approcher Ia solution du probleme,
scule Peapérimentation « in situ » peat conduire, par approximations successives, 4 la solu-
tion parfaite.

Mais, sur ce point pricis, il faul reconnaitre que les Pouvoirs Publics ne facilitent
pas la tache de exploitant @ les blocages de prix ne permettent que Pexpérimentation « a Ia
buisse » sans laisser trop d’espoir de retour au statu quo ante en caus d’insuceés, Or, Pexpé-
rimentation la plus favorable ne peut ére « qu'd la hausse » pour ne pas inhiber 1a clien-
téle par des tarifs trop élevés au départ, et celle-ci est rendue quasi bupossible par une
réglementation dont la soaplesse n’est pas la vertu premiére.

Quoi qu’il en soit, les principes énoncds plus haut expliquent, s’ils ne les justifient,
les moddalités tarifaires Ies plus couramment pratiquées :

— tarifs lindaires en fonction du temps, du type AAA, ete..

-~ tarils dégressifs du tvpe ABG, ele.,

- {arils cyveliques du tyvpe ABCG-ABC

— tarifs véduits & certaines heares du cycle journalier ou & certaines époques du cycle
annuel

- — tarifs forfaitaires (abonnements ou locations).

Les tarifs linéaires 4 courte période (tarifs i Uheure) favorisent la rotation en élimi-
nant - - ou pour le moins en défavorisant — Ia clientéle longue durée.



Les tavifs dégressifs favorisent au contraire le stationnement longue durée {(domici-
liaire ou autre) et les tarifs cycliques, la clientéle « travail 5 ou « affaires ».

L.es abonnements et les tarifs linéaires & longue période {tarifs aux 6 heures) favo-
risent les stationnements [réquentatifs (dissuusion et domicilinires),

On pourrait en conclure qu’une tarification judicicuse permet d’orienter 'utilisation
d’un parc de stationnement. C'est bien ce qui se passe dans certains cas trés particuliers
(parc lié & un grand magasin ou a4 une gare de transports en commun par exemple). Mais,
en général, dans un centre de ville, on est en droit de se demander il y a lien de favo-
riser une catégoric déterminée d’usagers par rapport & une autre. L'essentiel n'est-il pas de
donner la satisfaction maximum au public quelles que soient ses motivations ?

Pare it Rond-Point des Champs-Elysées, — Péage de sorlie

Mais la difficulté, c’est bien de déterminer ol se trouve cette satisfaction maximuom
réside-t-elie dans Ie nombre maximum de véhicules accueillis au cours d’une méme journée 7
Ou dans le nombre maximun: de véhicules - heures Cutilisation ? Un pare de 100 places
pourra en effet offrir le méme volume de service a 1,000 veéhicoles séjournant chacun une
heure ou 4 230 véhicules séjonrnant chacun quatre heures ou encore & 100 véhicules séjour-
nant chacun 10 heures. Lequel vaut mieux ?

Satisfaire 1.000 usagers plutdét que 100, diront certains, Voire..,

Pour le client d’une heure, les divers moments de la journée ne sont pas équivalents,
Si avee 100 places on peut accueillir toute la clientéle de pointe (vers 16 & 17 heures dans un
cenire de ville) ¢’est qu'il 0’y aura que 10 voitures & 10 heures du malin et il 0’y aura pas
cu 1.000 véhicules dans Ia journée. Réciproquement, si le parc comporte 100 véhicules dés
9 heures le matin, il est manifestement insulfisant pour faire face a la pointe de laprés-
midi et ne donne finalement an public qu'une salisfaction illusoire.
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En faul, hormis les cas trés particuliers considérés précédemment (parc lié a un
grand magasin ou 4 une gare de transports en commun), le choin d’un critére de satisfac-
tion ne peut étre guarbitraire et le meilleur reste encore eehn qui maximise la recette en
vertu du prinewpe selon lequel V'usager offre le plus cher pour ce qui lui tient le plus &
coeur,

On pourrait épiloguer longuement sur la définition de la tarification idéale et, en par.
treulier, chercher a compléter Parsenal par des modulations en fonction de Theure de Ia
journée, du jour de la semaune ou de la période de Pannée.

Cela se pratique d’ailleurs dans la plupart des exploitations au moins pour les heuares
de nutt qui bénéficient en général de tards différents de ceun de Ia journée.

H convient toutefois de rappeler que le micuv est 'ennemi du bien et qu'en tout
état de cause, la vertu premiére d’un tarif est la simplicité de son expression,

Maws la tarification n’est pas toute la gestion. Celle-ci comporte d’autres thches qui
peuvent s’énoncer :

— trafie ;

— contrdle et perception ;

— entretien ;

— administration.

L Le trafic — ou plus exactement, la prévision de trafic — est Pélément essentiel qui

doil conditionner I'établissement du projet, en particulier en matiére de circulation et de
ventilation,

1l importe de songer dés Pétablissement du projet 4 se ménager une certaine sou-
plesse dans les dispositions 4 adopter car, en cours d’exploitation, toute modification non
prévie i Pomgme risque de conduire & de lourdes difficultés,

Les flux maxima de trafic sont susceptibles de varier dans de grandes proportions
d'une exploitation i Pactre, stuvant la nature de la clientéle. Ils varient de 20 % de la
sapacité en une heure dans les pares du type garage, 4 60 % dans les pares 4 grande rota-
tion, les valeurs les plus courantes se situant au voisinage de 40 %, tant 4 lentrée qu’d la
sortie,

Maisy 14 encore, des distorsions imprévisibles a priori peuvent se révéler 4 l'usage.
C'est pourquor il convient d’étre en mesure de multiplier les ponts de contrdle d’entrée et
de sortie sans remettre en cause les dispositions générales,

On peut considérer gu'un complexe d'entree émetirice, lecteur de carte, barrriére,
est capable d'ubsorber un  débit de 300 & 400 véhicules/heure, et un complexe de
sortie, avaleur de jeton, lecteur de carte, barriére, est capable d’en absorber aufant,

Par contre, un complexe de sorbie caisse-barriére n’absorbe qu'un débit moitié moin-
dre, soit 120 a4 200 vehicules/heure.

Un trafic bien conduit doit éhmaner les formations de queues irritantes pour lusa-
ger.. et pour ses hrooches,

Le chef de pare en est responsable et doit noter heure par heure Févolution des flux,

L'analyse statistique de ces flun (Dien merci, les jours se suivent ¢t se ressemblent, au
moins, d'une semaine sur Pautre) dot lul permettre d'une part, de prévoir les effectifs de
renforts aux ponts de contrdle {carsses et, e cas échéant, poste d’entrée} et d’auntre part,
fes hieures ot al dowt ¢tie sur place on disposer de personnel supplémentaire pour favoriser
le rangement des veitures dans les parces & grande rotation.

Par atlleurs, cette analbyse statishique permet aux techniciens de programmer la mar-
vhe des ventilateurs dans les cas oit celle-cu n'est pas asservie & un détecteur de CO. Ce der-
nier dispositit est en eflet théorgquement wdéal, mars n'offre pas toujours la sécurité de fonce-
tionnement désirable,



Dans le cas ol la programmation des ventilateurs est hiée au trafie, les déhits a mettre
en ceuvre résultent de Papplication de la formule des passages
NL
Q= 185

T

formule empirique basée sur le fait que la quantité de gaz nocils dégagés dans une enceinte
déterminée est proportionnelle au Mluv des velucules qui la traversent et au parcours effec-
tué par ces véhicules dans cette enceinte.

Duans cette formule,

L = est a longueur en métres du parcours moyen effectué par chaque véhicule pour
accéder et sortir du volume considérd,

N = est le nombre de mouvements complets pendant 8 heures consécotives o I'inté-
ricur du volume considére,

Q = est Ie déhit en m'/h. dans le volume considéré,

T = est Paceroissement admissible de la fencur en GO de Pair insuffle.

2, Le confrdle porte sur deuv catégories d’usagers :
— les clients longue durée, gui disposent d’un titre permanent ’accés ;

— ley clients horames, qui réglent les droats & Voceasion de chague stationnenient.
1 lients | glent les droat I te chag tat t

Parmi les premiers, on distingue
—- les propriétaires qui ont acheté e droit de jouissance permanent d'un emplace-
ment déterminé

— les locataires qui, par contrat, ont acquis un droit de jouissance de duréde limitée
(un mois, un trimestre ou un an suivant le eas) sur un emplacement déterminé ;

— lIes abonnés qui, pour une durée déterminée (une semaine, un moeis, un trimestre
ou un an), disposent d'un droit d’entrée permanent dans un ou plusieurs établis-
sements, mais sans réservation — done sans garantie — de place.

Les uns ei les antres disposent d’un titre d’accés qui peut étre soit une simple carte
a4 lecture visuelle, soit une cartfe a4 code électrique, soil une carte a code magnétique.

Les cartes 4 codes sont vérifides par dey lecteurs automatiques a4 chaque enfrée oo
sortie,

Les cartes magnétiques oflrent Pavantage de disposer d'une variéte trés large de
codage of leur codage peut éire annulé ou modifié & volonté (par Texploitant... &'l dispose
de Vapparcillage nécessaire).

Les cartes coddées ne ndcessitent pas @intervention humaine lorg du controle. On peut
done, si la géographie des Lieun &y prote et sices nsagers sont sulfisamment nombreuy, leur
aflfecter des acceés particulicrs.

Le contrdle des clients horaires entraine par contre, dans Pétat actuel de la techni-
que, Pintervention d’an moins un agent.

Généralement, Pusager prend un tichet horodalé a Pentrée, ticket qui peut, dans cer-
tains cas efre perforé, el le remel & b sortie an caisster qui caleule directement ou fait
caleuler par une machine, <1 sagit d’un ticket perforé, le priv 4 payer.

La perception peat velTectuer soit lorsque 'usager esi pitton, soit lorsqu’il est en
voiture,

Le premier siystéme peut dre préfére lorsque Touvrage est ¢ compact », cest-i-dire,
lorsque la distance hormzontale & pavcourir entre la caisse et Pemplacement de parcage le
plus éloigné, est linnté 4 30 m. ou 60 m. Lusager recott en général un « sésame » qui hn
permetira d'ouvrir [n harriére de sortie. Ce « sésame » peut étre un jeton temporisé, ce qui
elimine les risques de fraude.
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Dans les ouvrages de grandes dimensions horizentales, cette disposition ne peut étre
retenue car elie imposerait un parcours frop long & Pusager entre la caisse et sa voiture.

On pent se demander s1 Pon e parviendra pas & éliminer le caissier & Pavenir, Clest
peu probable, car 11 faudra toujours quelqu’un pour rendre la monnaie, voire méme, pour
assurer une présence hunuune dans 'explottation en cas &'mcident ou de demande de ren-
seignenients,

3. L'entretien d'un parc de stationnement, <i 'on met & part e gros entretien de im-
meunble, se lnnite au nettoyage des locauy, assurd pur une equipe couvrant plusieurs ouvra-
ges, et ba maintenance des apparveillages,

Lléquipe de nettovage comporte en moyenne un homme pour 300 places.

Pour les appareillages, il faot distingoer Jes appareillages spéciaux {ascenseurs et
contrdle - perception) qui font en général Pobjet de contrats avec les fournisseurs, et les
appuareillages courants (ventilaleurs, groupe électrogéne, éclairage) qui peuvent étre sous le

controle d’une équipe intégrée, & raison d'usn homme pour 1500 places en moyenne.

4. L’administration des pares de stationnement a avantage & regrouper plusieurs unités
dans un méme réseau de facon 4 peser d’un moindre poids sur les résuliats,

Son réle est évudemment trés targe pussquelle couvre Ia politique commerciale du
réseau, gére la main-d’ceuvre et le secrétariat, établit les statistiques et la comptabilité, traite
des assurances et du contenlicuy, assure les liaisons avee Pautorité concédante dans le cas
de concession, ete.,,

Dans un réseaw important, on tend vers un eilectil d'une personne pour 606 a 700
places gérées, au titre de Padnunistration de Pétablissement,

Finalement que peul-on dire de la renfabilité des pares de stationnement ?

Un normand répondrait sans doute — et il n’aurait pas tort — gue cela dépend des
eas..,

D’abord cela dépend de ses vecettes, ¢'esl pourquoi nous avons insisté, dés le début,
sar le probiénie de la tarilication et surtout sur le fait que, tant qu’il v a des places gra-
tuites dans Ie voisinage, i1 0’y a pas de voilures dans 'établissement, quels que soient les
tarifs praliqués (que le lecteur, $71l n’est pas convaincu, se metie a la place de PFusager).

Dans un seeteur connaissant une saturation vraie (taux doccupation supéricur &
100 7« par rapport aux places aulorisées) pendant 2.500 heures par an, un parc public d:
apacité moyenne (00 4 800 places) heéndfictant d'une tarification bien adaptée peut, sui-
vant les emplacements, obtenis une recette annuelle de 806 4 4.000 frances par place.

Suivani que Pon se trouve en bas ou en haut de Péchelle, cela change passablement
la face des choses.

Sur ces reccettes Vexploitant doit régler Ta TV.AL Tes redevances au concédant, ces-
Lxins frais d’assurances, sott un peu plus de 20 7.

I reste alors 640 4 3.200 frances nets par place.

Leg charges desploitation peuvent &tre globalement représentées par une formule du

tape :
D = D, + aN + bF

dans laguelle :

— D, est une charge fine annuelle.

- - aN une charge proportionnelie au nombre N de places exploitées,

- b¥ une charge proportronnelle d la Iréquentation F ou nombre d'entrées enregis-
frées dans Pannde.
Dans la pratique, en francs 1970, on peut prendre @
e Do = 110000 francs,

— it — 240 frances en pare soulerrain.



— & = 160 francs en parc aérien,
— b = 0,40,

Pour obtenie des recettes de Pordre de grandeur mdigue ci-dessus, 11 [auf avoir une
frequentation par place de 400 vortures pour les recettes les plos basses & 800 voitures pour
les plus hautes,

Appliquée 4 un pare souterrain de 800 places, avee une frequentation moyenne de
00 vortures par place, la formule donne une depense de

D = 140,000 4+ 240 x 600 + 0,40 x 600 x 400,

Soul I = 380.000 trancs,

Avee une frequentation de 800 voitures par place, Ia dépense devient :
b = 476.000 francs,

Dans le premier cas, I dépense d’exploatation par place est de 633 F, ce qui, comple
tenu d'un solde de 640 T, laisse . 7 francs par place et par an pour amortissement et héné-
fice.

Dans le second cas, la dépense d’esploitation unitamre passe & 800 F, comparés 4 un
solde de 3.200 F, ce qui laisse 2400 F par place et par an pour amortissement et hénéfice.

Swivant le cas, on peut done espérer rentabiliser un nvesfissement par place de 36 F
a 19.200 F,

n conelusion, la rentabilité d’un pare public dépend essentiellement des moyens auxi-
liatres de financement dont on aura pu disposer, e'est-a-dire en fail des subventions direc-
tes ou indirectes qui auront éié mises a la disposition de Pexploitant.
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Les

ponts de Paris

par Jean-Francois COSTE, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
chargé de I'Arrondissement des Ponts de Paris.

A T'mtéricur du Service de la Nuvigation de la Seine, Arrondissement des Ponts de
Paris assure la construction et Tentretien de, ouvrages franchissant la Seine & Paris, excep-
tion faite de deun ponts-rail, Je viadue d'Austerhitz (RAT.P) et le pont de Pasey (S.N.C.F.),
entretenus par les services exploitants,

Deputs son origine, Paris s'est construnt et <’est agrandi autour de cet ane privilégié
que constitue la Seine qui sépare en deun la capitale, Clest dire Pimporiance esceptionnelle
que présentent les ponts de Paris, en assurant la lLiaison entre les deux rives de la Seine,

Bien connu aussi est intérét des parisiens qui, tant du peint de vue architectural
quhistorique, et méme senfimental, restent attachés auv silhouettes fanuliéres des berges
de la Seine et des ponts de Paris.

Toute Phistoire de Paris se relléte auv il de l'eau dans celle de ses ponts, depuws Ie
Pont-Neuf jusqu’aux nouveaus ponbs amont et aval du boulevard périphérique sur la Semne,

Les ponts de Paris constituent en eax-mémes un musée vivant de Pévolution des tech-

niques utilisées en maliére d’ouvrages d’art pendant guatre cents ans @ chague étape essen-
Lielle ¥ est marquée par un ouvrage.

On » compte ainst

— 18 ponty en maconnerie dont frors euvrages classes monuments historiques, parnn
lesquels figure Je Pont-Neuf ;

— 2 ponts en béton armé plaqués de pierre en parements ;

3 ponts en fonte dont la passerelle des Arts ;

1 pont en fer, le pont d’Arcole ;

1 pont en acier moulé, le pont Alexandre-IIT ;

- 8 ponts en acier, parm lesquels figurent les plus récents
2

ponts en béton précontraint,

Mais les ponts et passerelles de Paris sont vétustes dans leur ensemble, puisque la
plapart d’entre eun onf au momns un siecle dexistence. Ils exigent de ce fait un entretien
constant et assidu qur porte au total sur 11 f1a de tablier, 28 ha de surface i pemndre,
13,500 km de galeries, el 104 appuls en riviére,

Malgre les soins attentifs quu leur sont portes par une subdivision spécialement char-
gée de l'entretien, ces ponts souffrent de plus en plus de agression quotidienne du trafic
routier quu défile 4 rasson de @ oun million de vehucules par jour ef également du trafic flu-
vial, les convois poussés de 2.000 t. sont trop & l'étroil sous les arches surbaissées des
ponts anciens e¢f provoquent des accidents de plus en plus fréquents, ce qui risque de
devenir dramatique dans Ie cas de ponts en fonte comme en fémoigne Pellondrement de
Pancien pont Saint-Louls en 1939,
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i signes de vétuste Sajoute pour eertams dlentre eun, leur insuflfisance notoire
pour fa crenlation et Ta navigatton., Ainsy ie pont de PAlina es! avrivé o saturation tolade el
malgre saomse 4 sens uvmgue, le brafie quo Peaprante na pas augmenté en proportion de
Pavgmentation generale de la crevlation dejions 19600 De plus, de nombreus ouvrages cons-
triucnt un goulot d’¢lranglement a Uécoulement des crues.

(Cest pourquol, ¢ partie de 1838, un programme de reconstruction des penis a éfe
ms au pomnt par les Services de la Préfectine de Pares el le Serviee de la Navigation de
Ia Svine ; ce programme qut a eté approuve par ke Conseil de Parss prévoyait la reconstrue-
tion du ponl d"Aulemd, du ponl de Grenelle, du pont de PAimia, du pont Saint-Loais, du pont
de Soliciino,

Coette Diste a da cire compléiée, par la surte, par la construction de deuv nouveaus
ponls aux lmtes amont el aval de Paris @ les deas ponts du boulevard périphérique.

Mars la muse au pont d'un projet d'ouvrage & Parls est delicate et longue. Construire
un ouvraze aw travers do osiie exceptionnel des berges de la Seine, ce n'est pas franchir
une breche au plus juste prin. BEn effet. chague ouvrage doif satisfaire 4 un programime,
donl i complexaté ne se découvre quau fur el & mesure du déronlement des études et qui
fatl appel a tous les domaines de Pactivité urbaine : eirculation, navigation, canalisations,
cled,.

De plus, Parchiteeture de Vouvrage est ua ¢lément dominant de sa conception : le
ponl reconstrind doil sinfegrer dans le site ot étre pourtant Uoceasion d’un nouvel aména-
sement de Penvironnement.

Malgre cos contradictions mulfiples et les difticullés qui peavent nailre des exigences
precedentes, le programme etabli i1 3 a plus de dix ans, a ¢té en grande partie réalisé 4 ce
e, grice a la contimuite de Peflort des Ingénieurs qul se sont succédés dans le Service,

[1 @ debute en septembre 1864, par la mise en service du pont du Garigliano en rem-
placement du vicus viadue d'Autewd, en maconnerie ; prenner poni de Paris construit de-

Le noavean Pont de Grenelle



puts prés de 30 ans, le pont du Garighano marque egajement e 1enousean d'une technigue
parnu les ponts de Paris. En effet, son tablier est en acter 32 soude, 1l comporle 3 ha-
vées continues de 3813 m. - 92-20 m. - 38-153 m. de potlee, separees par 2 piles en 11viere,
et porte une chaussee de 18 m. de largeur.

La mise en service du nouveau pont de Grenelle, en jumillet 1968, a consiue Petape
sutvante do progranmie, Comme son aine, 11 s"agit d'un pont en acter 32 - S au nrohium
soude, mats la presence de I'lle des Gyanes et de la stafue de la Laberte a dicte son parts
original : 2 travees laterales de 81 m. de portee enjambant chacune un bras de la Seine et
réunies par une courte travee de 20 m. de pottee au-dessus de 'lle des Cygnes, La statue de
la Laberté margue la svmetrie de 1o composition d'ensemble,

Entre-temps, un nouvel ouveage en heton precontraint avait ete s en service ¢n
aveil 1968 : le pont aval du boulevard periphérique gar assure le franchissement de la Semne
par les 8 vowes de ce houlevard, & 'awde de 4 travées continues de 67 - 92 - 81 - 71 m. de
portée,

La construction de ce pont a éte sunvie par eelle 'un pont semblable a Pamont
le pont amont du boulevard péripherique & 4 travées, ézalement en hélon précontraini, mais
qui assure Ie passade de 10 voies de circeulation. Ge pont a éte omvert a4 la cnculation en
mars 1970,

Te Pont amont du Bowlevard Ponphertgue
(F chungenr de Bevopy

A Theure actuelle, la teconstruetion da nouvedan pont Samt-Lours sienl de STacheser,
celle do pont de PAlna commence Lun et Pautre ont un lablier metallique  les exigenees
des gabarits obligent a concevon des tabhiers hes nunces. \ins le pont Sami-Lowis com-
porte une suuple fravee independante de 67 m. de potlee, a 2 poubtes-cassons dont 'elan-
cement atieint 1/ Sa silhouette 1este solontanement disarete dans fe sile prestiviens dy

chevet de Notre-Dame.
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f.e nouvenu Pond Saini-Lows (1970)

Le pont de 'Alma aura au coniraire une élévation moms habituelle : sa dissymélrie
accusée se traduit par un ablier & une scule pile en riviére qui recevra la célébre statue da
Zouave, et deun bravées mégales @ Pune de 110 nn de portée enjambe le passage navigable et
la vole express rive gauche ; Pautre n’a que 28 m. de portée. Le pont aura 42 m. de largeur
tolale et portera 2 chaussées de 14 m. de largeur chacune, el deus trottoirs de 6 m. Ce
sera 'un des ponls les plus larges de Paris.

Alnsi, au total, siv ponts ont ¢t¢ mis en chantier au cours de ces siv derniéres an-
nées ; cing Feafre ens sont en service,

Mais le renouvellement des ponts de Paris demande un effort financier considérable,
compte tena du codt élevé des ouvrages en site urbain, grevé en plus par Paménagement
cafiteus des abords.

En ce qui concerne la reconstruction des ouveases, le financement est assuré par
I'Eiat, maitre d'ousvrace, sur le Fonds Spécial ¢'lnvestissement Routier avee la participation
pour moitié de la Vile de Paris gui conserve en outre & sa charee les aménagements de
verrie auy exirémiutés de chaque pont.

La construetion des deus nouveaus penls du boulevard périphérigue a été financée
sur fes cerddifs allectés & la consiruction de ce boulevard, la Ville de Parvis élant maitr -
douvrage.

et efforl de reconstruchon dott étre poursiivi o la reconstruction du pont de Solfé-
rio gui pose encore des problémes de cireulation et Q'urbanisme, n'est pas eneore commen-

vée  la reconstruction «des 3 dermers ponts en forte ne manquera pas de se poser dans un
avenir trés proche.

La nécessité de construire de nouveauy ponts anparait déia @ pont de Paxe nord-snd
par exemple.

La tache est done lourde, nuns elle reste Pune des plus significatives de notre Gorps,



Fluctuat nec mergitur

par André ROUSSILHE, Directeur de I'Urbanisme et du Logement
a4 la Préfecture de Paris.

Pour les uns, Paris devrait ¢tre une ville-musée. Pour les autres, le caeur de 1a France
est une place forte économique. Tanidt Pon déplore son réle dévorant. Tantot 'on y craint
la récession. Ii combien de bons esprits s'opposent en querelles doetrinales sur ce que doit,
ou ne doit pas, devenir la capitale de la France!

Les critigues, les indignations, les ligues de défense ou conutés d’action, les livres,
la presse, les conversations, tout cela bouillonine auv preds de lantique Lutéce, comme le
mouvement conlinu de la vague, qui roule, <'enfle, déferle et se retire, aprés avoir jeté won
erioet son écume,

A ceun qui regretient cette contestation perpétuelle, je drai go'on ne se passionne
(que pour ce qui est passtornant, et que Ia vieille devise des naules n’a jamais él¢ autant jus-
Lifice.

S’i est vrai que le développement quantitatif de Paris ne peut s'accomplir qiwen de-
hors de ses limites, sa mission essenliclle est bien d’améliorer qualitativement ses  faculics
d’accueil.

Sl est incontestable que les objectifs fixés par ses responsabilités sont souvent contra-
dictorres, il n’empéche que des solutions d’équilibre pondéré peuvent et doivent dtre, cha
que jour, trouvées,

Sl est admis par fous gue les conditions de vie vont en se dégradant au poeint que
Ia découverte des théories de Uenvironnement passe pour un baume miraculeus, encore est-
il vrai que Pariq doit d’abord vivre, c'est-n-dire oser,

TLa restauration du Marais, Ia voie sur herge, le RER,, Ia rénovation urbaime, 'effort
en équipements colleetifs, le Palais des Gongrés de la porte Maillot, Testension de 'UNES-
CO, les tours qui julllissent a la périphérie, Fabondance des chantiers, tout cela est & metire
au crédit de Ta sante de Paris, toul comme son nouvean théitre ou son prestigicun orches
tre.

Que tout 'y soit pas de la méme veine, c’est cerlain,

Mais de grice, pas d'lnbernation pour Paris !
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alorigine du plan daménagement concerté

AU SERVICE DES COLLECTIVITES LOCALES
pour étayer leurs projets de rénovation urbaine
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La rénovation du secteur Italie

par Bernard THIBAULT, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
Directeur de la Société d'Etudes de Rénovation et d'Urbanisme.

Le secteur d’aménagement concerté <« Italie XIII » couvre prés de 100 ha soit 1/15°
des 1.500 hectares de surface promis par le Conscil de Paris a la rénovation.

On peut dire que cet aménagement constitue la plus importante opération européenne
de rénovation urbaine, Clest également une opération relevant d’une procédure administra-
tive nouvelle qui a largement servi de champ d’expérience a la Loi d’Orientation Fonciére.

T.e XIII* arrondissement, grace aux rénovations publiques des « Deux Moulins », de
« Groulebarbe », du < 49 Quartier », a déja ét¢ profondément transformé suivant des nor-
mes de densification gui Vapparentent aux ensembles de la proche banlicue. 11 restait a
concevoir et 4 permetire la transformation de la partie centrale de Tarrondissement. Ce
« sectenr Halie XIIT », qui va de la place & la porte d’Italie de part et d’autre de Pavenune

d’Italie, doit devenir un point fort du Sud-Est de Paris 4 mi-distance des deux autres
points forts ¢ Maine-Montparnasse » et « Gare de Lyon ».

HISTORIQUE

En 1964, les crédits publics pour la rénovation urbaine étaient juste suflisants pour
permettre de poursuivre les opérations en cours. I1 était impossible de prévoir & moyen
lerme une augnientation de ces crédits, Le Directeur de I'Urbanisme, le regretté M, CAPTIER,
copscient de la tiche a accomplir, de la faiblesse des moyvens publics, et aussi de
Pintérét que pouvait présenter ponr le secteur privé les possibilités de construction dans
cette zone opérationnelle, confia VPétude & une société privée, la Société d'Etudes de Réno-
vation et d’Urbanisme (S.0.T.ER.U.), dont Panimateur était M. Jean Guvor. Cette société,
griace au concours de PAtelier de Rénovation Urbaine (AR.U), A, Ascier, M. HoLLEY, urba-
nistes, G. BRow~-Sarpa, DL Mikorn, L. SonoTargrr, architectes, présenta & PAdministration
des projets qui furent examinés, critiqués puis soutenns par le nouvean Directeur de 'Urba-
nisme, M, RoussiLuge. Cest griace & la ténacité de ce dernier et de ses collaborateurs directs,
ainsi qu‘a Pautorité et & 1a largeur de vues des Préfets de la Seine, MM. Haas-Picguannp,
DousLeT puis DiesBoLr, que P'on doit la suite des décisions qui furent prises en faveur de
cette rénovation.

En 19635 est pris Parrété de sauvegarde,

Les 13-14 janvier 1966, Ie Consecil Municipal de Paris prend en considération le plan
d'urbanisme présenté.
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L 2 evrier 1867 est passée fa convention entre fa Préfecture ot 1a Fédération du « see-
teur Halie X1 s, présidée par M L-EC Sivvest, et chargée de la coordination des actions
s le secteur.

L'aceord de la Préfecture de Région esl obtenu le B4 mars 1968,
I’enquete publique sur e plan d’urbanisme se déroule du 30 octobre au 21 novembre
1968,

Le 11 juillet 1969, le Conseil Municipal donne un avis favorabie au plan d’urba-
nisme ef 4 la transformation en zone d’aménagement concerté du secteur.

Le 3 octobre 1969, est obtenu le premier accord préalable.

Lle 5 novembre 1969 est inauguré, par M. Viviey, Secrétaire d’Ftat au Logement, le
centre d'information du sectear [talie.

Le 14 février 1970 esl obtenu le premier permis de construire.

PROGRAMME

Le programme de Vopération ékait <simpie du moins dans son énoncé.
« Il fallait eréer un paint fort antour de Pavenue d’ltalie, éviter Yaction publique di-
recte, assurer lassiette des equipements publics nécessaires 4 In zone considérée. »

A cette fin diverses hypothéses furent fludices, faisant varier le coefficient d’utilisa-
tion du sol, la bauteur des inumeubles, Pimpact au sol des batiments, les nécessités de voi-
rie (¢largissenient de Pavenue d'ltalie de 35 m, 4 530 ». puis & 70 m.), Parmi toutes ces hypo-

-2 e Bureaux
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Plun masse de o Rénooution du Secteur Halie
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théses la plus interessante fut celle qu fixait un coeftietent d’utilisation du sol de 3,5 {coef-
ficient habituel 4 Paris = 3) et un mmpaet des biatunents de 15 % au sol. Elle permettait
de reserver 13 hectares de terrams pour tous les equipements publics necessaires a la vie
du secteur {(créches, maternelles, ccoles, ete..).

L¢ seeteur comporte actuellement 12.000 logements, une gare S.N.C.F. occupant 7 hec-
tares, l'usine Panhard occupant 9 hectares gui avec un ensemble de petites imdustries, arti-
sanats et comnerces represente environ 10.000 emplois. Aucun monument n’y est & protéger.

I.e programme prévoit la demolition de 10.000 logements qui seront remplaces par
20,000 Jogements nouveaux, La necessite de rcloger sur place la partie de la population qus
le desire ainsy que celle d’avorr toutes les couches de la population représentées sur le see-
teur a condumit a prevorr une construction differencree (2700 H.ILM, - 1.500 T.L.N. - 10.000
C F locatifs et aceession & la propriete).

La gare de marchandises des Gobelins sera reconstrute, mals en soulerrain 230.600 m
de bureaus, 250,000 m de commerces assureront 20,000 emplois nowveaus, redwisant pour
une partie des habilanty les trajets habiat-travail. 20,000 parkings en souterrain seront
construgls, Clest au total 2000000 m  de planchers qui seront construits dans les gquinze ans

4 venty.
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Renovalion du Sectewr Halie — Operation Gare des Gobelins

Pour realtser ce programme, 37 tours de 28 a 32 etages groupees pat ainiles de 2, 3 ou
4 ¢t 20 biliments de 17 etages ont ete prevus. Loe lour « signal » de bureaus de 50 etages
doit donuner la place 'Htalie. Cet emplacement privilegie sveria egalement 'implantation
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d'un centre commereial régional de J0.000 m. La construction de dalles continues mals non
totales, exécutables au fur et & mesure de Pavancement des chantiers, permettra de disso-
cier les crreulations piétons et voitures.

Les transports en commun déja bien organisés dans ce secteur (3 lignes de méfro
desservent la place d'ltalie) seront renforcés par la prolongation de la ligne 5 (jusqu'a la
porte de Choisy en 1972 — jusqu’a Rungis - Orly en 1979),

MODE OPERATOIRE

Comument permetire la réalisation de ce programme sans 'intervention d'une Société
d’Leonomie Miste toute puissante sur le plan urbanistique et disposant des moyens voulus
stir Jes plans financier et juridique.

Sur le plan urbanistique.

L’Administration a provoqué la création d’'un plan d’affectation des sols indiquant
Pemprise des voies, celles des équipements publics et les affectation, préférentielles : habi-
lution, commerce, bareauw, Elle n’a pas souhaité qu’un plan masse trop rigide soit figé. Elle
a donc préféré Iétablissement d’un « plan d'ordonnancement » ou ¢ plan volumétrigue »
déterminant la volonté des auteurs quant 4 la sculpture de 'espace.

A ces documents graphiques vinl sadjoindre le réglement d'urbanisme qui précisait
les questions de prospects, de surface minimum pour introduire une demande de permis
(5000 m ), ete...

Sur Je plan financier.

Le bilan [inancier de Faménagement de chaque ilot devra élre équilibré malgré les
charges auvguelles chague ilot aura a faire face :

~— charges d'intérél commun (3,00 F par mv H.0.} pour financer Porganisme commun
la ¢« Fédération du Secteur Italie XTIT »

~— contribution en espéces auprés de la Ville de Paris (30 F/m- H.OL)

— rennse, & da Ville de Paris, de terrains libres d’oceupation devant servir d'assiette
aun cquipenments publics ;

— contributions au relogement versées a 'Office Public de la Ville de Paris ou a
des Sociétés d'HILM, (15.0060 F par relogement}

On trouve dans ce montage la préfiguration de ce qui devait ¢ire la Toi d'Orientation
Foneiére.

En contrepartic de ces chuarges, chaque m de terrain donne la possibilité de cons-
(ruire 3,0 m de plancher.



Yuiqutette du Sectenr fule el des Renceafions publiques adjacenies

Sur le plan juridique.

Pour assurer la bonne fin de I'amenagement de Iilot, 1} faut d"abord assurer sur le
plan foncier.

La auss: le montage prévu a préfiguré la Lot d’Orientation Fonciére, En eflel, c’est
par la création d’Associations Syndicales de Proprictaires prévues par Ia Jor de 1865 que le
groupement des parcelles o d’abord été assure dans les iflots,

La Loy d°Orientation Fonciére a repris les dispositions de la lor de 1865 pour les
appliquer aux Associations TFonereres Urbaines (AF.U). St au semm @une AF.U. hbre la
double majorite en surface et en nombre est reume, la transformation en AF.U. autorisee
peut alors se faire. Les propriétaires récalettrants sont alors contraints de delaisser leurs
terrains au construetenr qui d’avance s’est porte fort pour les acquérir.

Ces AT.U., étarées par les constructeurs sur les plams technigue et financier, ont
ete regroupées au semn de la « Fédération du Secteur Halie XIIT », quu est Perganisme
commun chargé de les representer aupres de PAdnuamstration et de coordonner leur action.
Toute demande de permis de construire doit se plier auw régles du secteur et recuerllic 'avis
favorable de la Fedération pour gue son instruction puisse se poursiuvre normaiement. Le
contréle régulier du bon foncthionnement du dispositaf est assuré par UAdministration pré-
fectorate gus assure son role de tutelle sur la Federation. Périodiquement, le contrdle se
fait an niveau d’une Commission paritalre composce des élus {Conserllers de Paris) et des
principaux Directeurs de la Préfecture.

Aprés cingq années d’efforls on peut dresser un prenuer bilan,

Une vingtaine d’heetares sur cinquante heclares opérationnels ont été réunis au sein
de 12 Assocations Syndicales.
9 avis de principe ont éi¢ déposés et oblenus,

6 pernus premiuére phase ont été déposés et 2 obtenus.
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vue du peripherique sud

[ .

Renovclion du Sedienr Malie — Ve da Périphervpue Sud

11 perns deunaéme phase ont eté déposes e 2 obtenus,
Ces permis portent sur :

— plus de 11006 logements (1.700 HLLAL 1 1,000 [N,
— 120,000 m de bureaus,

— 0008 m de commerces,

— 1.000 m de parkings,
et dégagent potentrellement plus de 3 hectares de lerramns publics.

Louverture des ehanbiers de ¢ Galasie » (place d’ltahie) et & « Olymprades » (gare
des Gobelins) conerédtise cet avancement gur laisse bien augurer du suceés de Vaménagement

cancerté du seeteur Tialie.

Rénovation du Sectewr Halte — Operation Galuie



Les travaux de la R.A.T.P.
dans la Ville de Paris

par Jacques DESCHAMPS, Ingéniesur en Chef des Ponts et Chaussées,
Directeur des Travaux Neufs de la R.A.T.P.

La Régre Sest finee, depuis plusicurs années, trois objectils principaus :

— amétiorer su produchivité par Ia modernisation des installations fives, I'équipement
des commandes centralisées, le pilotage antomatique, la conduite 4 un agent, I'au-
tonmation de la distribulion et du contréle, ete.

— améliorer le service rendu et aupmenter la capacité de transport par la mise en
service de matériels neufs, la modernisation et la mécanisation des stations, la
réduction des intervalles entre les trains, Iexdension des couloirs de circulation
réservés any autobus, ete,

— ¢&tendre, enfing les réseann, aussi bien dans Paris quen proche et lointaine ban-
lieue.

Une analyse équilibrée de Pactivité de la Régie impliquerait done que soient présen-
tées des réalisations appartenant i ces trois domaines d’intervention et que leurs résultats
soient appréciés dans le cadre géographique reel d’action de l'entreprise,

Ce numéro étunt spécialement consacré aux grands travaus parisiens, nous nous bor-
nerons 4 évoquer les opérations smvantes, en cours dans Paris :

e la construetion de Ia ligne régionale Est-Ouest,

— le prolongement des lignes 3 et 13 du métro (1),

— la modernisation des stations, accés et intercommunications.

I. — LA CONSTRUCTION DE LA LIGNE REGIONALE EST-OUEST

La largeur des vues qui présidérent 4 la conception du métro permet encore 4 ce
réseau de faire face aus besoins de la zone desservie, dans des conditions anormales d'in-
confort il est vrai,

Mais Pavenr bmpose une nowovelle étape dans Porganisation des transports en com-
mun qu'il faul maintenant concevoir & T'échelle de la région urbaine de demain.

(1) Le prolongement «de la ligne n® 8 au deld de Charenton-Eceoles sort du cadre retenu.
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Tel est Pobjet du réseaun express regional (R ER) dont une premiére ligne Est-Ouest
est en cours d’etablissement.

Cette higne se developpe sur 46,5 km, de Saint-Germain-en-Laye & Boissy-Samt-Leger.
Les deux branches extérieures, resultant de la modernisation de lignes S.N.G.F. evstantes,
seront relices par une section centrale souterraine, entiérement nouvelle, longue de 20,1 km.

La conception du projet, le choixy du materiel roulant, Vorganisation de I'explostation
donneront a ce nouvean moyen de transport collectif fes qualités attendues : puissance, rapi-
dite et confort,

L’une des caractersshiques fondamentales du projet est @’ofirie des possibilités mulir-
ples de diftusion dans le centre pour redwire et facihiter les transports terminaux. Cing
grandes stations souterramnes de difiusion sont ainst prévoes dans Parws, en correspondance
directe chaque fois avee plusteurs hignes du reseau meétropolitain,

Sur Ie territoire de la Ville de Paris, le projet concerne donce la construction de
11,6 km de souterrain, de Newlly a Saint-Mande, et des cing stations Etoile, Auber (Opéra),
Chitelet, Gare de Lyon et Nation.

Les difticultes générales rencontrees dans les travaus resultent des problémes sw-
vanis

— Pobtention d’une vifesse commerciale élevee nécessife que les trains putssent rou-
ler, en pointe, a 160 hm/nh, ; il en decoule pour le tracé des curacteristiques sévé-
res, qui ne permettent plus d’implanter toujours les ouvrages sous les espaces
libres

— les ouvrages sont mmportants (souterrain 4 gabarit normal, stations souterraines
voutées de 21 a 25 m. d’ouverture) ; .

— FPencombrement au sous-sol ¢ondutl, au motins au centre de la ville, 4 accepter une
implantation profonde {20 4 40 m, sous Ia chaussée) et, done, de travailler le plus

souvent dans la nappe phréatique avee des pressions d’eau pouvant depasser
20 m.;

—— aux nrveaus d'rplantation retenus, la géologie du sous-sol parisien offre aux
constructeurs un eventail trés ouvert de sols allant du sable boulant au caleaire
trés dur

— ecufin, I'encombrement des voles parisiennes hnute étroitement les possibibités d’im-
plantation des emprises de chantiers et complique notablement les problémes d’ap-
provistonnement et d’évacuation.

I1 a done été necessaire d’adapter les micthodes d’exécution aun conditions locales et
de farre du ¢ sur mesure ».

Trows niéthodes principales sont a citer pour Pexécution des ouvrages dans Paris.

a) Sous I'avenue de la Grande-Armée, le tunnel a eté execute & Yarde d’un bouwelier &
Lair compruné ussocte a une muchine & forer, le personnel ne travaillant pas, sauf inter-
vention particuhére, dans 'arr comprune. Le lableau mobile de la machine avait un diame-
tre de 10 m. Din moteurs de 100 ev assuratent sa rotation, tandis que 37 vérins, d’'une pous-
see totale de 3,000 t., farsaient progresser la machine en prenant appur sur le revétement dun
tunnel, constitué de voussomrs prefabrigués en béton armé. Aprés nuse au pomnt, la machine
& pu assurer une progression reguliere {excavation et revéitement) de Pordre de 200 métres
Pdr OIS,

Y En deuw occastons, sous le houlevard Haussmann et sous le boulevard de Picpus,
11 a éte possible d’adopter une technique apparentée 4 la méthode @ ciel onvert, souvent rete-
nuc a extérieur de Paris, en mmplantant e souterrain sous des pares de stationnement
construrts par la Ville de Parss.

C’est un anteressant exemple d’une honne coordination entre deun maitres d’ouvrages.

¢) Pour le reste, et tréy géneralement, ce sont les méthodes traditionnelles qui furent
nuses en euavre, celles-ci sadaptant auy condifions locales par la disposition des galeries
d’avancement, la puissance des souténements et des bhindages et Ia nature des matériels mis
on oeuvre.



RESEAU EXPRESS REGIONAL
Evéention du tunnel sous lapenue de fe Grande-Armée — Vue arriére de la machine & fore:

Trois orientations doivenl ¢tre signaices

— da recherche de la produclivité conduit a substituer le plus possible la machine 2
homme et done & concevoir des souténements puissants, en cinlres métalliques
auto-porteurs, dégageant le gabarit de fravail des engins ;

— des procédés efficaces de recompression, par action de vérins sur les cintres et les
cadres, oun par gonflement de baudruches, permettent de réduire an minimum les
tassements e¢n profondeur et en surface et d’éviter la fissuration des immeubles
voisins ;

— les vofites importantes, et notamment celles des stations souterraines, sont conshi-
tuées de voussoirs préfabriqués, blogués aprés cque Ia volle ait été mise en com-
pression par Paetion d'un vérin plat incorporé 4 la clefl,

Dans de mauvais ferrains el en présence d’eaun, le suecés de ces méthodes ne peut

étre obtenu qu'en leur associanl des procédés complémentaires, tels que Uinjection.

Une premiére ¢tape importante vient d'étre franchie dans Pétablissement de cetie
ligne nouvelle, puisqu'ont ¢1¢é officiellement inaugurées :
— le 14 décembre 1969, la ligne de Boissy-Saint-Léger (20,1 km),
— le 20 féveier 1970, la section Défense-Eloile de la ligne de Saint-Germain-en-Laye
(4,8 km).
activité se concenire done actuelement sur le site de la station Auber (Opéra) qui
doit &tre mise en service 4 la fin de 1971,
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RESE D EXPRESS RLUGIOVAL

Stubion « 1 BER » - Elat des harauv jin 1489 mise en place du plancher ef consliuction des mezzianines

Le souterrain entre Htolle et le cul-de-sac d’Auber (au droit de Ia Bourse) est acheve
ains: que le gros ccuvre de la station Auber. Leg travaux en cours concernent les accés & la
statron et les intercommunications avee les stations des hignes 3, 7, 8§ et 9 du méiro,

Les travaus d’équipement el d’aménagement de Ia station sont entamés. Is nécessi-
tent une attentrion soutenue. Les probléemes techniques & résoudre sont complexes (éclairage,
chimabisation, nsonorisation, meécanisation, automation, sonorisation, ete.). Mais aun dela de
la satsfaction des nécessités fonchionnelles el de la sunple recherche du confort, 1a Régie
désire conférer & ces grandes stations des qualités esthétiques et une ambiance générale de
dignité et de calme. Ces problémes difficiles ne peuvent étre résolus gue par Pétroite et la
confliante association de esploitant, da constiructeur et de 'homme de 'art,

11 semble que les résultals oblenuy, dans ce domaine & Nation et Etoile aient été trés
péneralement appréciés.

L.a Ligne de Saint-Germain-en-Laye sera mise en service a la fin de 1972 et il ne
restera plus & cette date, pour achever Popérahion et lui donner sa véritable fonction régio-
nale, qua mettre en service le froncon central, long de 3,2 km, reliant Auber a4 Nation.




RESEAU EXPRESS REGIONAL
Stadion « BETOILE » : le palier inférieur de la salle « Carnoi »

Il. — PROLONGEMENT DES LIGNES 3 ET 13 DU METRO

Le prolongement de la ligne n® 3 de Gambetta a Galliéni (Bagnolet) vise a4 améliorer
lfes liaisons eatre Paris et la banlicue Nord-Est en profitant de Pétablissement, 2 la jonction
du boulevard périphérique et de Pautoroute A 3, d'un complexe d’éehanges comprenant une
gare routiére d’uutobus et un pare de stationnement @inlérét régional de 2.200 places. 11 a

donce été décidé de prolonger la ligne n® 3 de Gambetta & un nouveau terminus « Gallié-
ni », incorporé dans ce complexe.

Le prolongement, d'cnviron 2 km, a son origine 0 la nouvelle station Gambelta, rem-
placant les stations Martin-Nadaud et Gambetta-arrivée, Elactuelle section Gambetfa - Porte
des Lilas de In ligne n® 3 sera exploitée en navette indépendante & la omise en service du
prolongement. Une station intermédiaive Porte de Bagnolet est prévue en Hsiére de DParis.

Les travaux ont debuté en 1967 et ont présenté de séricuses diflieuliés dues an voisi-
nage d’ouvrages maintenus en exploitation et & Ja mauvaise fenue pénérale des terrains g
it en résulte une grande variété dans Ies méthodes ('exéceution,

Actucllement, les travaux de gros ccuvre sont achevés pour Pessentiel el la mise en
service du prolongement devrait intervenir a la fin de 1970,

Le prolongement de la ligne n® 13 de Saint-Lazave & Miromesnil répond & deun objee-
tifs immédiats @ wméliorer la capacité de transport de la ligne par une meilleure disposition
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du tcrnunus of favorisar fa diflusion vers 10uest en mettant en cottespondance les hignes 13
et 9 a Mpomesnil, co gur soulagera la igne n 3 en son pomt de charge mavimale 11 est
ultericurcaent «nvisaqe de powssunvie ce prolongement pour methie la ligne n 13 en cot
tospondance avec la igne o 1 a Cliamips [ Ivsees ef, finalument, la tcunnn a la ligne n® 11
vonvaledes 11 resulferart de cette jonction la <reation d’une nouvelle transiversale Noid
Sudd, soulgeant le restan ovstant o permcttent des extensions en grande banlicue tant
vers le Nord (Saint Donss - Stamns) que vars te Sud (Vehiey Villacoublay)

Les travans en cours concernent 1,3 hm de souttnam creuse par des methodes i
ditiwonndles dans los dluvions consolidees par mjection ¢t unc station de 90 m de longuem
pour lagquelle [t methode a ¢l cuvert sous comverture seia mise en cenvie Lear acheve
ment oot provua on 1972

Prolongoment de ta lyne n 3 — Dobad da prolongoment cole Panis

111 — MODERNISATION DES STATIONS

[ndchors dos geands cdhnnbices qu vicnnent d’etie signales, la Regie mene une serse
dopunibions ponctuciles dont Ies plus sensibles w public sont celles conccrnant la moder
miston des stions

Cos trvvaun plus modestes mars souvent tres delicats, tendent a ameltorer les conda
frony Pacces v shibions ou de corrcspond mmcee entre ios hignes s sont paifors declenches
pu dos opaations wrhanisme ou par la mise n place des stations de la higne 1egionale
He commennent souvent Pinstallation d’escabiars mecaniques (11 en 1569)



Au titre des programpies 1968 et 1969, une vingtaune d'opérations de cetie sorte ont
éte lancées dont la plupart sont achevées, Parnu celles qui sont en eours, trois ont une cer-
taine tmportance :

— 4 Chaussée~d'Antin, aprés modernsation de la salle d’explotation commune aus
lignes 7 ¢t 9, la phase actuelle de travauy est destinée a4 améhorer la circulation
des voyageurs sous contréle ;

- i Stalingrad (ligne 7), aprés mise cn service d’'une nouvelle salle des billets et de
irols accés, amélioration des intercommunications, aver addibion d'un escalier
méeanique, se poursuit ;

— 4 Place de la Madelemne (lignes 8 et 12) les iravaux concernent Pamélioration des
accés ef Pétablissement de deus escaliers mécaniques de sortie de la station de
la ligne 12,

Le programme 1970 prévoit des travaun analogues dans une gquinzaine d’autres sta-
tions et 1l esf 4 penser gue cet effort de modernisaiion, trés sensible aus usagers, sera régu-
Hérement poursuivi sur les programmes ultéricurs,

La préparation du VI* Plan n’est pas asses avancée pour qu'il soit possible de préci-
ser les travaus gqum seront lancés dans les prochaines années,

Onr peut toutefois ciler, parmi les projets les plus umportants, susceptibles d'¢tre rete-
nus au titre de Pextension du résean ferré, les opérations suivanles :
— la construction du froncon eentral de la ligne régionale Est-Ouest ;

— le prolongement de la higne de Sceaux jusqu’d un nouveau ternunus établi & Cha-
telet, en correspondance directe avec la ligne Est-Ouest

— la lHaison de la higne n” 13 avee la ligne n® 14 4 Invalides ;

~ le prolongement de la ligne n" 3 au Sud de Place d'Ttalie pour desservir Ia ban-
lieue Sud et Oriy.
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Le colloque de Tours sur les
transports collectifs urbains

Les 25 el 26 mad derpiers Sest tenu & Tours un colloque, organisé par le Minisire des
Transports, quu n réuni prés de 600 personnes : représentants des collectivités locales et
des usaders, syndicalistes, exploitants de réseaun et spécialistes de PAdministration y ont

¢ehangé jeurs vaes sur un probléme qui est devenu, au moins dans les plus grandes agglo-
mérations, un des plus irritants et des plus difficiles 4 résoudye,

La presse, largemient présente, a donné maints comptes rendus des debats et des con-
clustons firdes au cours de la séance finale par M. Raymond Moxpox, Mimistre des Trans-
ports, Nombre de nos camarades ont activement participé 4 ce colloque. Un bref rappel de
ses travaus parait justifie dans cetie revue par lintérét des sujets traités pour heaucoup de
membres da P.CAL

Ce colloque est né de la constatation des grandes diflieultés que le Ministre des Trans-
perts rencontrait pour améliorer les transports collectifs urhains et de PVimbrication consi-
dérable des responsabilités entre différents départements ministériels, les collectivités loea-
les et les exploitants. P'on Tidée de réunir leurs représentants pour confronter leurs points
de vue, analyvser les probiémes des uns et des autres et les causes de la situation actuelle,
rechercher didflérentes solulions et voies d’achion, vainere Dinertie générale cen montrant,
si cela éiail possible, quiune autre politique que Ie « laisser faire » pouvait étre envisagée.

Pour faciliter les débats, Ie colloque fut préparé par un ¢ Livre vert », distribué &
la fin 'avreil & tous les participants (1), Ce docament de prés de 200 pages n'avait pas d'au-
tre prelention que de présenter un hilan de la situation acfuelle des transports collectifs
urhains et un résumé des tentatives faites ici et 14 pour Paméliorer. A c6te d’articles signés
par les fonchionnarres du Ministére des Transports, Ie point de vue des exploitants était lar-
gement exprimé ; quelgues articles & caractére plus général, dont deux signés par des jour-
nalistes, cherchaient en outre 4 situer la fonetion des transports dans les différentes fonc-
tions urbaines et & dégager les besoins récls des usagers.

T'n ¢ Livre blane » doit nltéeicurement résumer les débats et les conelusions du col-
Tocue.

Ln dehors des séances pléniéres et de conférences relatant deus expériences étrange-
res, intéressanles sous le rapport des transports en commun (Ligge et Stockholi}, 'essenticl
des travaons do eollogque se concentra dans cing carrefours dont les objets avaient été défi-
nis de fa facon suivanle -

Carrelour n® T @ Les transports collectifs urbans et I'usager.
Carrefour n 1 @ Geston - Equipement - Productivite - Technique d'avenir des
fransports collectifs urhains.

- Carrefour n” 111 2 Exploitation de Ia voirie : circulation, stationnement ¢t frans-
ports collectils urbains.

5 On peal se pedner ee Livee vert an Yastere des Transports, n” 48-4%, asenue du Pré-
stdent-Teennedy, Pars (16,
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— Carrvefonr n® 1V : Cadre administratif et institutionnel d’action des transports
collectifs urbuins. Rapports entre Pexploitant et la collectivite.

—- Carrefour n® V : Transports collectifs et urbanisme.

A l'exception du carrefour n° I, 4 caractére plus technique, dont la présidence
avait été confiée au Président de I'Union des Transports Publics Urbains et Régionaux
(2), tous les autres carrefours furent présidés par des personnalités politiques (ayant un
haut fonctionnaire pour vice-président) afin d’associer au maximum les élus au déroulement
des travaux. Bien qu’ils fussent en minorité parmi les participants au colloque, on s’efforga
dans foute la mesure du possible de donner la parole aux représentants des collectivités
locales ; eeux-ci purent, au cours de ces deux jours, s'exprimer avec la plus grande fran-
chise devant les représentants de PAdministration et devani les exploitants, Les débats
furent dans I'ensemble trés ouverts et permirent d’aller au coeur des problémes soulevés.
La participation trés active de certains représentants des grandes confédérations syndicales
fut aussi utile et remarquée.

A la séance finale, aprés les rapports des cing présidents, le Ministre tint, de méme,
a laisser 4 nouveau la parole 4 deux maires de trés grandes villes francaises ainsi qu’a un
svndicaliste parlant au nom des usagers des transports, avant de clore lui-méme le collogue
par un discours dont la presse s’est fait largement Técho.

Rappelant que c'est le développement de I'nsage de 'automobile, au cours des vingt
derniéres années, qui a fait sortir les réseaux des transports urbains de la sifuation de
mononole ol ils vivaient pour la plupart et qui a, pen & peu, sérieusement éprouvé leur
situation financiére, amenant souvent les collectivités locales 4 convrir lenr déficit d’ex-
ploitation, le Ministre a mis en évidence la difficnlfé d’organiser véritablement cette con-
carrence et de dégager notamment les réseaux de surface des embarras de la circulation
urbaine dans laquelle ils s’engluent chaque année davantage. 11 a souligné les raisons d’or-
dre social ou se ratiachant & des préoccupations d’urbanisme, qui commandaient qu'une vé-
ritable priorit¢ de circulation soit donnée aux transports collectifs, T1 s'est efforcé de déga-
ger les grandes lignes d’une pelitique de promotion des transports collectifs 4 laguelle
I'Etat, les colleciivités locales et les exploitants devraient s’associer :

— PEtat pour nromouveir les recherches et expérimentations indispensables au sujet
des techniques nouvelles de transport et pour transformer le cadre institutionnel
et administratif ®’action des collectivités concessionnaires en facilitant la nais-
sance d’une autorité unique responsable de Ia cireulation, du stationnement, et des
transports (3)

— les collectivités locales pour teniv combie des problémes de transnort des e début
de leurs études urbaines. pour faciliter la desserte des secteurs en voie d’urba-
nisation en v faisant pénétrer les lignes des fransports en commun quitte & en
couvrir temnorairement le déficit et pour prendre les mesures nécessaires & Pamé-
lioration de la civculalion des autohus (respect du stationnement, stationnement
pavant, bandes réservées, priorité anx carrefours, cte..) ;

-~ Tes exnloitants pour mettre en ccuvre une politigue dyvnamique de nrosnection de
leur marché et de nromotion de lenrs nrestations. annuvée sur une recherche de
dévelovpement de leur nroduoectivité, damélioration de Ia qualité de service, et
Madantation des tvnes d’exnloitation anx hesnins des habitants des villes (A con-
sidérer comme des clients a4 retenir ou a attirer ef non nins comnie des usagers
plus on moins eaptifs d'un serviee 4 caractére mononolistique).

A co6té des contrats de concession cux-mémes & rénover, il fut conseillié d'envisager
le développement entre I'Etat, les collectivités locales et les expleitants de rapports de type

() Organisme prefessionnel regroupant la majorité des exploitants des réscaux urhains,
(3 1intérét d'un lien entre cette autorité et les instances respensables au  développement
urbain et en particulier les agences d’urbanisme, a 6té plusieurs fois affirmé au cours du colloque.
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contractuel. Des contrats de programme pourraient ainsi définir pour une période de trois
4 cing ans les obligations respectives des différentes parties (efforts de productivité et de
confort, investissements, réglementation, conditions de circulation (4), évolution tarifaire,
ete..). L'étude de Paugmentation, au profit des collectivités locales, des taux des amendes
de stationnement fut annoncée par le Ministre, comme une des mesures concrétes devant
permetire aux collectivités de s’intéresser davantage aux problémes de la circulation et du
stationnement, et de disposer de quelgues ressources nouvelles dans ce bhut.

Enfin, 'utilité de développer les investissements au cours des plans 4 venir a été sou-
vent évoquée, qu’il s’agisse d’ailleurs de la voirie urbaine, en tout état de cause insuflisante,
ou des transports en commun en site propre.

Préserver la liberté de choix de chacun, mais faire pour tous du transport en com-
mun une véritable alternative & l'usage de la voiture particuliére en le situant 4 sa place
véritable dans les préoccupations de la cité ct en donnant 4 ses responsables la possibilité
de répondre a ces préoccupations, telles furent en définitive les principales orientations de
ce collogue,

(4) L'idée a été émise de lier, dans de tels contrats, Pattribution d’une aide des collectivités &
la dégradation de la vilesse commerciale de circulation des autobus, Paide croissant quand la vi-
lesse commerciale déeroit,




Lettre de Bucarest

L’Ecole nationale des Ponts el Chaussées a servi jadis de modéle dans certains pays
et entre autres en Roumanie,

La Direction des Etndes de PEcole a regu récemment une lettre de M. Camil Mitescu
—— ancien professenr de R.D.M. a I'Institut Polytechnique de Bucarest et ancien inspecteur
général du Corps technique roumain — dont nous reproduisons ci-dessous certains passa-
ges.

« La premiére école d’ingénieurs a &té créée en Roumanie vers 1870 par des Ingé-
nieurs roumains ayant fait leurs ¢tudes en France, soit 4 I'Ecole des Ponts et Chaussées,
soit 4 PEcole cenirale des Arts et Manufactures. C'était une reproduction assez conforme de
YEcole des Ponts qui répondait, 4 Pépoque, aux besoins du pays : elle s’appelait d’aillears
PEcole nationale des Ponts et Chaussées de Bucarest. Les études duraient cing ans, le recru-
tement des 20 ou 25 éléves se faisant par concours. »

« Cette école a été transformée en 1920 en une Ecole Polytechnique comprenant
qualtre sections, et ressemblant cette fois 4 1'Ecole Centrale. Les sections sont devenues des
faculiés et en 1948 cette école est devenue un ensemble d'Instituts Polytechniques formés
de facultés dont certaines ne sont pas 4 Bucarest. Malgré ces transformations, 'Ecole natio-
nale des Ponts et Chausstes est toujours considérée comme Je modéle de ces Instituts, »

« Le premier traité de Résistance des Matériaux en langue roumaine a d’ailleurs été
écrit par un ancien éléve de Bresse M. MaxEsco — et le professeur TonEScu qui fut 'un
de ses successeurs était en correspondance avec SEJOURNE, »
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AMICALE D’ENTR'AIDE AUX ORPHELINS
DES INGENIEURS
des PONTS et CHAUSSEES et des MINES

COMPTE RENDU DE L'ASSEMBLEE
GENERALE ORDINAIRE DU 28 AVRIL 1970

L'Assemblee Generale Ordinaire de |'Amicale d'Entraide
aux Orphelins des Ingenteurs des Ponts et Chaussecs et
des Mines, convoguee par lettre-circulaire du 20 mars
1970, s'est reunie le 28 avril 1970, a I'Ecole nationaie des
Ponts et Chaussees

380 membres etaient presents ou representes

Le President a donne lecture du rapport moral et des
comptes de l'exercice .

1. - RAPPORT MORAL

L'Armuicale d'Entraide groupe presentement 560 adhe-
rents (466 adherents complets et 94 parbels), contre
577 (468 complets et 109 partiels) en mar 1969 et 569
{460 complets et 109 partiels) en mars 1968

Notre effectif dimimue 17 unites en 1 an alors que
fies effectifs de nos Corps s'accroissent

Nous avens deplore depuis la derniere assemblee gene-
rale le deces de MM Beteille Paul, Etlenne Marcel et
Pagezy Henry, tous trois adherents partiels

Le montant total des secours distribues pour l'annee
1969 s'est eleve a 175500 francs contre 154 500 en 1968
et 139 900 en 1957 18 familles ont ete secourues

Les secours se sont echelonnés de 5000 a 16 500 francs

Pour assurer une revalorisation des secours accordes,
le Comite a decide de majorer en 1970 les taux des coti-
sations en vigueur Ces cotisations se trouvent portees a

— Cotisation de solidarite 130 F
— Cotisation famihiale
pour 1 enfant 300 F
pour 2 enfants 345 F
pour 3 enfants 390 F
pour 4 enfants 435 F
pour 5 enfants et plus 480 F

Risque collectif

Le Comite s'est preoccupe du developpement des
voyages aeriens en groupe et des consegquences que cette
pratique comporte pour la gestion de I"Amicale du fait
qu'on ne peut pas écarter l'éventualté d'un sinistre
frappant simultanement un nombre important de ses
adherents
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Votre Comite a decide, chaque fois qu'il est informe
d'un tel deplacement en groupe, de proceder a une
reassurance

C'est ce qui fut fait aux frais de {'Amicale en mars
dermer pour dix camarades appeles a fawre un voyage
Paris - Le Havre - Brest - Saint-Nazaire - Pars

Cotisations en retard

Nous avons di, a notre grand regret, considerer comme
ne fasant plus parhe de I'Amicale 4 camarades adherents
complets qui nont pas repondu aux lettres recommandees
avec AR que nous leur avons envoyees pour leur rap
peler leurs cotisations en retard

Cette procedure sera systematiquement employee a
I'avenir vis-a-vis des camarades qui, lors de Fappel des
cotisations en debut d'annee, n'aurcnt pas regle, malgre
un rappel, leur cotisation de Fannee precedente

Je rappelle que les camarades en cause conservent la
possibilite de redevenir membres a part entiere s'ils
acquittent l'integraite de feurs cotisatbions arrierees

11. - RAPPORT DU TRESORIER

Francs
A - Recettes
Cotisations percues au cours de l'exercice 169 230,00

B - Dépenses

Frais d'administration 1 107,40
Secours distnbues 175 500,00
176 607,40
C - Excédent des dépenses de P'exercice
B — A = 737740
D - Réserve au 31-12-1968 20 001,41
E - Réserve au 31.12.1969 : D — E = 12 624,01

fil, - ELECTIONS

Il n'y a pas cette annee d'élection puisque les membres
du Comite sont elus pour 4 ans avec renouvellement par
mortie tous les 2 ans

Le Secrétare,
J. Bachelez.

Le Président,
F. Callot.




MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

— PONTS et CHAUSSEES —

Ordre national du Mérite

M, Rumpler André, ingénieur général des Ponts et
Chaussées en retraite, est élevé a la dignité de Grand
Officier.

— Ministére d'Etat chargé de [a Défense nationale :

A été promu au grade de Commandeur :

M. Pairier-Wolodkowicz Christian, Ingénieur en chef des
Ponts et Chaussées.

A été promu au grade d'Officier :

M. Raunet Robert, Ingénieur en chef des Ponts et
Chaussees.

— Ministre déiégué auprés du Premier Ministre chargé
du Pian et de 'Aménagement du Territoire :
A été promu au grade d'Officier :
M. Ginocchio Roger, Ingénieur en chef des Ponts et
Chaussées,
A ¢t nommé ay grade de Chevalier :
M. Colot Michel, Ingénieur des Ponts et Chaussées.

— Ministére du Développement industriel et scientifique :

A été promu au grade de Commandeur :

M. Lamouroux Frangois, Ingénieur général des Ponts et
Chaussées.

Ont été nommés au grade de Chevalier :

M. Chevelu Henri, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
M. Lecceur Michel, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
M. Bavey Pierre, Ingénieur des Ponts et Chaussées.

— Ministére de I'Equipement et du Logement :

Ont été promus au grade de Commandeur :

M. Deymie Philippe, Ingénieur général des Ponts et
Chaussées,

M. Loriferne Hubert, Ingénieur général des Ponts et
Chaussées.

Ont été promus au grade d'Officier :

M. Esmiol Gaston, ingénieur en chef des Ponts et
Chaussées,

M. Funel Paul, Ingénieur en chef des Ponts et Chaus-
séas,

M. Journo Fernand, Ingénieur en chef des Ponis et
Chaussées,

M. Mahé Francoils, Ingénieur des Ponts et Chaussées,

M. Odier Lionel, Ingénieur en chef des Ponts et Chaus-
sées,

M. Pavaux Emile, ingénieur en chef des Ponts et Chaus-
sées,

M. Prunieras Jean-Pierre, Ingénieur en chef des Ponts
et Chausséges,

M. Vian Roger, Ingénieur en chef des Ponts et Chaus-
sées.

Ont été nommeés au grade de Chevalier :

M. Dufour Jlacques, Ingénieur des Ponts et Chaussées,

M. Lefranc Henry, Ingénieur des Ponts et Chaussées,

M. L'excelient Jean, Ingénieur des Ponts et Chaussées,

M. Oblin Philippe. Ingénieur des Ponts et Chaussées.

— Ministére des Transports :

A été promu au drade Commandeur ;

M. Le Vert Paul, Ingénieur général des Ponts et Chaus-
sées,

Ont ét¢ nommés au grade de Chevalier :

M. Essig Philippe, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
M. Maistre Claude, Ingeénieur des Ponts et Chaussées.

MUTATIONS

M. Martin Jean-Marie, Ingénieur en chef des Ponts et
Chaussées, & la Direction départementale de I'Equipement
du Nord, est nommé Directeur départemental de I'Equi-
pement de la Martinique, en remplacement de M. Mat.

Arrété du 6 mai 1970.

M. Durand-Dubief Maurice, Ingénieur général des Ponts
et Chaussées, est placé en position de disponibilité pour
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une pertode de trois ans, eventuellement renocuvelable, en
vue d'exercer les fonctions de Directeur general de la
Societe concessionnaire des Autoroutes A 10, La Fole-
Bessin-Poitiers, et A 11, Ponthevrard-Le Mans

Arréte du 12 mar 1970

M Gougenheim Andre, Ingénieur general des Ponis et
Chaussees, est attache au Consell géneral des Ponts et
Chaussees, a compter du 7 mars 1968

Arréte du 19 mar 1876

M Petibon Andre, Ingenieur des Ponts et Chaussees
a la Direction departementale de ['Equipement de la
Gironde, £st nomme Chef du Groupe UOC a la Direc
tion departementale de I'Equipement de la Gironde

Arréte du 19 mar 1970

M Lefebvre Jean-Jacques, ingemeur des Ponis et Chaus-
sees, a la Direction departementale de 1'Equipement du
Vaucluse, est mute a ta Direction departementale de
| Equipement de la Marne (arrondissement d'amenage-
meni de Raims), a compter du 1° juin 1870

Arréte du 19 mar 1970

M Pellegrin Jacques, Ingemeur des Ponts et Chaussees,
a la Direction des Transports terrsstres, est mute & la
Direction departementale de I'Equipement du Lowret {arron-
dissement operationnel), en remptacement de M Schwirtz,
a compter du 1" juiliet 1970

Arréte du 21 mar 1970.

M Ollivier Paut, Ingemeur en chef des Ponts et Chaus-
sees, charge du Groupe permanent d'Etudes de 'Aire
Metropolitaine de Lyon-Saint-Etienne, est mis & la dispo-
sition du Secretaniat general a I'Aviation civile en quahite
d’adjoint au Directeur des Bases aériennes en remplace-

ment de M Lorain-Broca, a compter du 17 jumn 1970
Arréte du 25 ma1 1970

M Mat Pieire, Ingenmieur des Ponts et Chaussées,
Directeur departemental de I'Equipement de la Martinique
est mute au Seivice regional de |'"Equipement de ia Region
parisienne, a compier du 15 mai 1970

Arréte du 26 mai 1970

M Barrillen Charles, Ingenieur général des Ponts et
Chaussees, Directeur du Port autonome de Marseille, est
réintégre dans les cadres de son administration d'origine
et attache au Consell gengral des Ponts et Chaussées,
a compter du 1° ma1 1970

Arréte du 28 mar 1870

M de Baecque Denis, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sees, a fa Direction departementale de ['Equipement de
la Martimaue est mute au Service mantime des Ports de
Boulogne-sur-Mer et de Calais {1 arrondissement mar-
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time de Boulogne-sur-Mer), en remplacement de M La-
fouge, a compter du 1° jun 1970.

M Kemler Henri, Ingenteur en chef des Ponts et Chaus-
sees, charge de mussion auprés du Consed géneral des
Ponts et Chaussees, est chargé de mission aupres du
Chef du Service des Chemins de Fer a la Direction des
Transports terrestres, a compier du 1% juin 1870

M Ralite Jean-Claude, Ingenieur des Ponts et Chaus-
sees, a fa Direction départementale de UEquipement du
Nord, est mis a la disposition de I'Etabhissement public
de "Amepagement de [a Ville nouvelle de Ldle-Est, en
qualite de Directeur, a compter du 1° juin 1970

Arréte du 2 jum 1970

DECISIONS

Par decret en date du 13 mar 1970, M Félix, Ingenieur
en chef des Ponts et Chaussées, est nomme mambre du
Consell d'administration de 'Office nabional de la Navi-
gation, au titre de representant du Ministere des Trans
ports, en rempiacement de M Deymie,

JO du 22 ma: 1970

Par decret en date du 28 mai 1970, M Foin Camlle,
Ingenieur general des Ponts et Chaussdes, est nomme
mambre du Conseil d’admimsiration du Port autonome de
Paris, comme representant du Mimstére de 'Equipement
et du Logement

JO du 29 mar 1870

Par arréte en date du 3 juin 1970, est nommé en qualite
de membre francais du Conser de Surveillance de la
Societe internationale de la Moselle, a titre de représen
tant du Mimstre de [‘Equipement et du Logement
M Chapon Jean

JO du 4 an 1970

Par arrélé en date du 28 mar 1870

M Robin Afbert, Directeur a fa Direction générale d'Elec-
tricité de France, est nommé membre de la Commission
de I'Epergie, du Comité de ['Electricité et du Comité du
Petrole constitues au Commissanat géndral du Plan en
vuee de Petablissement du VI® Plan

M Galatoire-Malegarie Henri, Directeur du Gaz, de
IElectricite et du Charbon, est nommé Vice-Président du
Coruté du Charbon, constitué au Comrmssariat général
du Plan en vue de 'établissement du Vi Plan

JO du 6 jum 1970

M Gervais de Rouville Maurice, Ingénigur en chef des
Ponts et Chaussées, en service détache auprgs du Com-
missarat 2 TEnergie atomigue, est rémtégré dans les
cadres de son admumstration dlorigine, & compter du
1 avnl 197¢

Arrdte du 6 avril 1870



M Boissereing Yves, Ingenieur en chef des Ponts et
Chaussees, Directeur du Port autonome de Marseille, est
en outre charge du Service maritime des Bouches-du-
BRhéne en dehors de la circonscription du Port autonome
de Marseille, du Service de Navigation du Canal d'Arles a
Bouc et de Marseilie au Rhéne, du Service des Phares et
Bahses et du contrble des Voies ferrees des Ports de
mMarseille, de Port-de-Bouc et de Port-Saint-Louis du Rhéne,
a compter du 6 avril 1970

Arréte du 21 mai 1970

M Slama Raphael, Ingenieur des Ponts et Chaussees,
au Service techmigue des Bases aeriennes, est autorise
a effectuer un stage d'etudes a I'Universite de Berkeley
{Etats-Unis], du 1* septembre 1870 au 30 juin 1971

Arréte du 2 juin 1970

RETRAITES

Par decret en date du 26 mai 1970 sont admis a faire
valowr leurs droits a la retraste

M Couprie Georges, Ingenmeur general des Ponis et
Chaussees a compter du 13 septembre 1870,

M Favier Pierre Ingenieur general des Ponts et Chaus-
sees a compter du 10 septembre 1970

JO du 4 juin 1970

RECTIFICATIFS

M Cyrot Dominique, Ingenieur des Ponts et Chaus-
sees esi mute au Service d'Etudes techniques des Routes
et Autoroutes {[division de [I'Informatique) et non au
Service des Affaires economiques et nternationales
comme |'indiquast l'arréte du 23 avril 1970

Arréte du 18 mal 1970

Nous avons signale par erreur que M Marrec Michel
etait nomme commissaire du Gauvernement aupres de la
commussion des marches des chemins de fer il sagit en
realite de M Marrec Pierre

Ordre national du Mérite :

— Ministere du Developpement industriel et scientifique *

A ete promu au grade d'Officter

M Jacot Jean-Marc, Ingenieur en chef des Mines,
Directeur general adjoint a la Societe des Transports
petrchers par pipe-lines

Ont ete nommés au grade de Chevaler
M Bourrelier Paul, Ingenieur en chef des Mines,
M Lespine Jean, Ingenieur en chef des Mines,

M Levy Raymond. Ingenieur en chef des Mines

DECISION

Par arréte en date du 20 mai 1970, M Guillaumat Pierre,
President-Directeur general de la Societe nationale des
Petroles d'Aqurtaine, est nomme membre de le Commis-
ston de Developpement de la Region Aquitaine

J O du 22 mar 1970
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naissance

M Tardieu Jjean-Prerre, Ingenieur des Ponts et Chaus-
sees, est houreux de faire part de la naissance de sa
fille Violaine le 20 mar 1970

mariage

M Reusselin Michel, Ingemeur en chef des Ponts et
Chaussees, fait part du mariage de sa fille Laurence avec
M Laurent Dalimier, ancien eleve de I'Ecoie Polytechni-
que, ie 6 uin 1970

déceés

On nous prie de faire part du deces de M Serviere
Emile Ingenieur des Ponts et Chaussees retraite, survenu
le 12 decembre 1962

On nous prie de farre part du deces de M Larrieu
Charles, Ingenssur des Ponts et Chaussees (X 64
Ponis 69), survenu le 18 mal 1970

On nous prie de faire part du deces de M Piraud Rene,
Ingerieur en chef honoraire des Ponts et Chaussees.
survenu au debut du mos de mar 1870

On nous prie de faire part du deces de M Gendreau
Yvan, Ingeneur en chef des Ponts et Chaussees en
retraite, survenu le 9 avn} 1970

On nous prie de faire part du deces de M Pagezy Henry,
Ingemeur des Mines en retraite, survenu le 23 avnl 1970

M Thirion Edouard, Ingemieur general des Ponts et
Chaussees en retrate, a la grande douleur de fawre part
du deces de son epouse, Mme Edouard Thirion, le 12 jumn
197G

LES

ANNALES

DES

MINES

L e NIRRT L e T AT YRR YRS FRENEEENT]

Sommaire du mois de Mai 1970

M ) Ranoux relate CINQ ANNEES DACTIVITES DU
BRGM EN ABABIE SEOQUDITE et la decouverte du
gisement de cuivre et pyrite du JABAL SAYID

M J Vincotte expose les monfs de la LOQI DU 2 JAN-
VIER 1970 qut a modifie diverses dispositions de la
legistation nuniere

M F Callot nous donne une partie des conclusions de
son livre « LES RICHESSES MINIERES MONDIALES »

Leguipe du laboratoire de GEOMICROBICLOGIE du
BB GM nous presente un APERCU SUR L'IMPORTANCE
DES MICROORGANISMES DANS LE DOMAINE MINE-
RAL

LES PERSPECTIVES DE LA PRODUCTION DE CUIVRE DU
MONDE OCCIDENTAL sont etudiees par E Boudet.
Chroniques et divers
- Bibliographie
— Qommuniques
— GStatistigues permanentes
— Donnees economiques permanentes
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Sommaire du mois de Juin 1970

Le numero est consacre aux LASERS ET A QUELQUES-
UNES DE LEURS APPLICATIONS

Les trois familles de lasers sont tout d'abord presentees

— Les LASERS A SOLIDES, par M Rocherolles,
— Les LASERS A GAZ, par M Laures,
— Les LASERS A SEMI-CONJONCTURES, par M Leclerc,

avant que soient exposees les trois principales applice
tions

~— | HOLGGRAPHIE, par M Berny,

— LA TELEMETRIE, par M Courrier,

— LES GYROMETRES, par M Dessus.

Chromques et divers

— Bibhographie

— Communigues

— Statistiques permanentes

— Donnees economiques permanentes
















