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“'C’est une courbe plane dont l'ordonnee est le sinus geométrigue
de l'arc pris sur an cercle dont le rayon est egal a 'abscisse’” (Larousse)

Plus simplement. imaginez une coupe de plaque ondulée ETERNIT
Cetre coupe mertralt en outre “a nu” les etonnantes qualires

de ce matertau en aument drme d’amiance, a la fois solant,
insonore, leger, alterable et d’un entrerien nul

Cette plaque ondulee, d’une souplesse d’emplor universelie
felle se pose sur des pentes comprises entre 5° et la verticzle)
vous permet de couvrit economiquement et rationnellement
usines et mawsons Par ailleurs, une modulation agreable,

un relief logique et toutes les ressources de la conleur

sont autant de possibilites esthenques que vous offre

14 plaque ondulee ETERNIT

Une docamentation trés complete a eté congue 2 votre mtent:on
et des echantillons sont a votre disposition
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Les Annales des Mines de Juin 1956

Le numéro de juin des Annales des Mines con-
tient trois études sur les minéraux radio-aclifs
en France et dans le monde.

Le rapport intitulé: L’Activité Miniére du
Commissariat &4 I'Energie Atomique en 1955 (p.
3) fait le point du développement de la recherche
et de la mise en valeur de P'uranium el du thorium
en France el dans I'Union Frangaise.

Par ailleurs, les développements considérables
des derniéres années dans tous les pays du monde,
justifiaient une synthése, metfant & jour celle gui
a été précédemment rédigée par G.W. Bain. En
utilisant les communications présentées & la Con.
férence de Genéve d'aclit 1955, M.Gangioff en
donne le tableau d'ensemblie, accompagné de nom-
breuses références bibliographiques : Apergu sur
la Répartition et les Caractéres Généraux des
Gisements d’Uranium dans le Monde (sauf I'Union
Francaise, p. 17).

Enfin, & un moment ol il est guestion, sous deg
formes diverses, d'internationalisation de I'éner-
gie atomique, il a semblié utile de dresser un
tableau ohjectif des divers projets en présence,
en faisant appel & un observateur autorisé,
M.Mercereau : Les Projets de Collaboration Ato-
mique Internationale (p. 37).

Le numéro est complété par les observations
recueillies par M, Ventura, au cours d’une visite
en Susde, au sujet de l'exploitation de quelques
mines métalliques suddoises caractéristiques, ef,
plus particuliérement, sur les technigues de fo-
rations utilisédes : Visite de Queiques Mines de la
Sudde Centrale (p. 47).

La livraison contient également la Chronique
des métaux, minerais et substances diverses ainsi
que des notes bibliographiques.

RESISTANCE DES MATERIAUX

Les « Legons sur Ia Résistance des Matériaux »,
(1) de M. Edmond Dreyfuss, professées dans di-
verses dcoles, ont &8 rédigdées d lintention des
Ingénieurs-éléves des Ecoles d'application, des
étudiants des grandes Ecoles d’enseignement tech-
nique, des cadres des Administrations techniques
et des praticiens des bureaux d'études. Elles visent
notamment 3 fournir & ces derniers un ouvrage
assez complet pour servir de guide et de document
de travail, leur permettant d'exercer leur métier
avec le plus de rapidité possible sans erreurs de
principe.

L'auteur s’oblige & cet effet & exposer les théo-
ries of justifier les caleuls de la résistance des
matériaux par des démonstrations assimilables ef
de nombreux exemples d’application, {out en met-
tant I'accent sur les principes fondamentaux et
les limites du domaine de validité des méthodes
utilisées ¢t en donnant des apergus sur I'évolu-
tion des idées en la matidre.

La résistance des matériaux est done traitée
au début des legons par des procédés relativement
élémentaires el ¢’est progressivement que le lee-
teur se trouve entrainé vers des connaissances
mathématiques plus élevées, indispensables & 1'é6-

tude des pieces hyperstatiques, base du ealcul des
ossatures,

1) Editions Eyrolles,

Quant & la théorie de I'élasticité, les « lecons »
tle M. Dreyfuss la trailent, conirairement 4 la
plupart des cours, & la fin de la résistance des
matériaux proprement dite. L'auteur, considérant
gqu’elle est, en fait, peu utile pour ies hesoins de
la pratique el demande un langage scientifique
supérieur, s'est réservé, en l'exposant, de monirer
~es liaisons avee la résistance des matériaux el
de souligner 'adaptation gquw'elle a db subir pour
fonder cetie résistance des matériaux, qui cepen-
dant hai fait toujours davantage d’emprunts.

Sont actuellement parus les tomes consacrés
aux géndralités, aux propriétés caractéristiques,
rssais el conditions d’emploi des maltériaux, aux
réglemoentations officielles concernant les cons-
fructions, puis aux résistances élémentaires ct
composées des pidees prismatiques ; & 'étude de
quelgues méthodes spéciales d’étude externe (sta-
tique graphique, treillis, lignes d'influence}, puis
h I'dtude délaillée d'une travée hypersiatique.

Viendront ensuite les volumes traitant : des
poutres continues et des théorémes généraux sur
les ossatures hyperstatiques ; des pidces courbes :
ares et voites, des magonnerie, de la poussée des
terres et murs des soulénements ; des systémes
hyperstatiques complexes ; de divers complé-
meants ; ef, d'anire part, les « Legons sur la théo-
rie de l'élasticité ».
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La Page du Président

Les Commissions sont nombreuses, & 1I'Administre-
tion Centrale.” Les mauvcaises langues prélendent
qu'elles permetient surlout. sous leur couvert, de
prendre des décisions avec moins de responsabilités,
ou pluiét moins de risques de réclamations : de bons
esprits estiment par contre quil s'y fait une indispen-
sable confroniation des idées ei un utile travail ; peut-
éire les deux opinions sont fonction des commissions
en couse. De toute fagon, cellesct ont presque toutes
le grand avamtage de réunir des personnes d'hori-
zons voriés, de formalions diverses, d'intéréts souvent
divergents st de sortir le fonchionnaire de son environ-
nement habituel.

T'oppartiens naturellement, étomt qu Ministére, & un
certain nombre de Comumissions. J'appartiens en par-
ficulier & une Commission assez singuliére aux Travaux
Publics, car elle est composée en mdajorité par des
médecins, elle a une appellation un peu longue « Com-
mission des incapacités physiques incomputibles avec
I'obtention du permis de conduire », et je veux faire
part d'une cmecdotle s’y ropporiamt. Les médecins de
cette Commiegsion sont des spécialistes éminents, cui
¥ consacrent bénévolement quelques heures de leur
temps et I'on sait gu'il est précieux. I &tudient avec
beaucoup d'aitention les questions qui leur soni sou-
mises : ils le font en général au moyen de rapporis
irés complets, et forts clairs pour le profame en méde-

cine que jo suis, Une fois, aprés la lecture d'un tel
rapport, que j'avais trouvé porficuliérement brillant et
de valeur, je m'élais permis d'en féliciter son auteur,
en m'étonnant un peu qu'il puisse y consacrer fami
de soin, en dépit de ses muliiples auires obligu'ﬁoitj
professionnelles. I me répondit: « Voyez-vous, déms
ma cartlére déja longue de médecin, dont le réle est
de squver des vies humaines, j'al pu en sguver un
cerlain nombre. Mais je crois en aveir souvé ainsi
directement moins que je ne l'ai fait au sein de cette
Commission, por les réglements que j'ai contribué &

faire adopter ».

Joi été frappé de cette réponse. Cette affirmation
de la valeur essentielle de bons réglemenis, faite par
un homme qui n‘appartient pas & I'Administration, m'a
paru pouvoir premdre, au-deld de notre petite Com-
mission, une étonnemie amplification. Ne peut-elle éire
considéreée comme une magnifique apologie de la
Fonction Publique, de son efficacité indispensable pour
le déroulement harmonieux de
la vie de la Cité, une jusii-
fication, en dépit de bien des
couses d’omertume, du choix
de ce qui o été nommé « le
beau métier », parce qu'il se
rapporte exclusivement au bien

public ?

ILE DEJEUNER MENSUEL DU

P.CM. EN JUILLET 1956

Le Déjeuner Mensuel du P.C.M. aqura lieu le MER-
CREDI 1! JUILLET 1956.

Ce déjeuner, motivé par lu réunion des Membres du
Comité du P.CM., pourta attirer également les Camer
rades habitant Paris, ainsi que ceux de passage &
Paris qui voudraient prendre contact avec les Mem-
bres du Comité du P.C M.,

Ledit déjeuner sera servi & partir de midi quinze au
Restaurant « CHEZ BEULEMANS ». 204, boulevard
Saint-Germain & Paris, dons une salle du premier éic-
ge (Prix du repas 650 francs par personne).

Ce service sera cactivé pour éfre terminé & quao-
forze heures.
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Efude sur modéle réduit d’'un ouvrage biais continu

1, 2, 3. — Vue générale de la maquette avec son char-
gement par plots en plomb. Sur les bords, batterie de
comparateurs pour la mesure des fléches de rive.

Dans le cadre de 'aménagement de 'Aérodrome
d'Orly, divers ouvrages, concernant le franchis-
sement de la voie ferrée Massy-Palaiseau-Orly
par la déviation projetée de la R.N. 7 et par [’Auto-
route du Sud, sont actuellement en cours d'étude a
fa Direction des Quvrages d'Art de !a S.N.G.F. Sur
la demande de ce Service, I'ouvrage mtéressant la
R.N, 7 — en raison de son caractére exception-
nel — a fait I'objet d’une étude sur modéle réduit
par la Section Statique Expérimentale-Eleciro-
nique du Laboratoire Central des Ponts et Chaus-
s8es,

Il s’agit d'une dalle biaise, en béton armé clas-
sique, & trois travées continues. Les appuis in-
termédiaires comportent une série de poleaux en
béton armé, articulés haut et bas. La dalle repose
sur ses appuis {culées et appuis intermédiaires),
par des chevétres massifs. L'originalité du pro-
jet ef la difficulté de son caleunl tiennent, en par-
ticulier, & la diversité des appuis réaliséds: le
contact entre chevétres et appuis intermédiaires
est réalisé par des pastilles de béton qui, sous fes
charges prévues, travaillent & la plasticité. Bur
les rives, au contraire, on a, d'un cété des bielles
4 tétes sphériques et, de I'auire, soit des articu-
lations Fraissinet, soit des articulations sphén-
ques. Ces dispositions ont été choisies pour per-
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7 tetire, notamment. une grande mobilité dans
" les déplacements, a priori difficitement calcula-

 hles, étant donné Je hiais lres algu (257 de
Iouvrage.

CAn poinl de vae des caraciéristiques linfaires,
on a une porfdée oblique de 81 m. el une largenr
de 28 m. pomt.ume épaisseur (rédduile an mini-
mum) de 6 m. 80 (pour faciliter le passage des

sopalénaires) . Le long {racé on plan comporte une
cogmoree de vivage ol Te profil en long ane pente
ogontinue de 5%.

L En vue de dégrogsiv le probléme, une premiére
‘maguetie a 6ié rapidement réalisée en matidre
plastique (plexi-glass) pour une détermination
Capprochée des directions principales sons charge

permanente. On v a appliqué la miéthode des ver-
.. nis eraguelants. '

~0n gait, en effef, que la mise en charge duue
“pikee élastigue enduite au préalable d'un vernis
- fragile fail apparatire un résean de fines crague-
O hures, domt Povientation donne les lgnes isosla-
tiques de deuxiéme espées (tangentes &4 la con-
“Araihte minima en valeur algdhrigued.,

.. - En opérant par relaxation, ¢'est-a-dire en appli-
quant la-charge alors que le vernis est encore flui-
de of en supprimant celle charge lorsqu'il est de-

-venu cassant, on obtient les lignes de premiére

- ospéce (tangentes b la conlrainie maxima en va-

leur algéhrique?.

4 — Montage pour essai sous convei de camions, la
charge étant appliquée 4 Vaide d'un palonnier principal
fen binis sur Ju photo) et de palonniers élémentaires,

5. — Mantage pour la moestive des efforts dis aux char-
goes inilitaires (chars),

Pour rédadiser, dines Teocas présent, e eharge-
menl représentatit du poids propre, on o cons-
{ruit une hoite dtanehe en «ueal, dont la dalle
constifuait le plateau sapéricur. e vide v a élé

ERN

pousse jusga’d 20 eme e merenve, Des indicatinns

e

G. — Vue du panncaw de mesare. A droite, thermo-
métre A contaet, déelenchant un disposilit aetomatique
de chauffage de Ba salle a tempéralure eonstanie,



— 8 —

intéressantes permettant d'orienter le projet ont
été obtenues par cetie mdthode.

Mais il était difficile d’aller plus loin dans
cette voin, en raison des difficultés rencontrées
avee les jauges résistantes collées sur matiére
plastique {(mauvais conducteur thermique). Bn
oufre, I'application du vernis, & chaud, délermine
sur la maquetie des déformations locales qui ne
sont pas toujours reversibles.

Les mesures quantitatives proprement dites
ont done été faites sur une autre maquette cons-
truite en dural et chargée, mon plus sous vide,
mais & Paide d'un systdme de plots en plomb,
pour bénéficier d'un poids spécifique élevé. Ces
derniers d'une forme homothétique & la ma-
quette, permetiait de réaliser des cas de char-
ge, travée par travée, selon le réglement. Pour
les charges mobiles (convois de camions ou
chars), on avait réalisé des dispositifs différents,
dont les photos ci-jointes donnent un apergu.

En raison de la plus grande rigidité du dural,
il n'était pas possible d'observer des déformations
mesurables, si Pon imposait une similitude rigou-
reuse aux frois dimensions : longueur, largeur,
épaisseur. Nous avons done été conduits & prendre
une plagque de 2 mm. d'épaisseur {(la similitude
exacte aurait imposé 8 mm.) Par ailleurs, le choix
des échelles linéaires et de I'épaisseur s'est ins-
piré des deux considérations suivanies :

— 2) le chargement de la maqueite ne doit pas
conduire & des poids prohibitifs ;

— h} en toutes circonstances, on doit obtenir
des déformations mesurables avee une précision
satisfaisante.

En définitive, on a choisi I'échelle du 1/80,
I'épaisseur de la plaque de dural étant, comme il a
été dit, de 2 mm, Dans ces conditions, les défor-
mations relatives observées sont de l'ordre de
10-4, chiffre suffisant, compie tenu de la pré-
cision de l'appareillage de mesurs Philipps, On
apercoit sur les photos ei-jointes le montage
réalisé. Les résistances des jauges (rosettes a

trois ¢élérnents et 16 jauges simples) sont con-
nectées 4 un tableau de mesure. Des fiches per-
mettent de brancher individuellement chagune jau-
ge sur D'appareil de mesure,

Notre attention avail éié attirée sur la néces-
sité de réaliser avec toule l'exactitude désirvable
les conditions d’appui (la faiblesse des études
sur modéle est précisément de les simplifier
exagérément), de maniére & mesurer d'une fagon
satisfaisante les contraintes dangereuses qui se
gituent, comme on sait, aux sommets des angles
obtus, tant sur rives que sur appuis.

(Quelles dispositions ont ét€ prises A cet effel ?

Sur notre modele, les pastilles en béton des
appuis intermédiaires oni été figurdées par des
pastilles de dural de 6 mm, de diamétre et 2 mm.
d'épaisseur, vissées a4 méme le chevétre, d'un
coté, et en contact avec 'autre face, avec les
appuis. Les articulations spériques — taillées en
Jdural — reproduisent 3 ’échelle exacte celles du
modéle. Un montage spécial a di é&tre réalisé par
M. Boueche, Ingénicur des T.P.E. du Service, pour
tourner ces éléments sous d'aussi faibles dimen-
-ions.

L’articulation Fraissinet est en dural el repro-
dutte également d'une facon trés exacte & ceile
du modéle.

Les mesures effectuées notamment sous la
charge permanente gui constitue l'effel prépon-
d ‘rant, ont situé, comme prévu, les contramntes
iangereuses aux sommets des angles obtus et
ont permis d'en calculer la valeur (seii prés de
100 kg/em?), sur 'ouvrage en vraie grandeur.

Ces essais ont éié conduits avec la collaboration
de M. Bouché, Ingénieur des T.P.E. ; MM. Huet el
Ferry, Physiciens, sous la haute direction de M.
I'Ingénieur en Chef Peltler, Directeur de Recher-
rhes et Kssais,

R. Quillot,

Ingénieur des Ponts et Chaussées
au Laboratoire Gentral

AUTOMOBILE-CLUB DES FONCTIONNAIRES

L'’AUTOMOBILE-CLUB DES FONCTIONNAIRES, [03, Boulevard Haussmann
& PARIS (8° Arr) - Téléphone ANJou 98.55)
est G votre disposition pour vos assurances auvtomobiles

DEMANDEZ-LUI SES TARIFS
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Le Probléme de la circulation automobile
a Vintérieur de Paris

CHAPITRE I. — POSITION DU PROBLEME

{1. — Le Service de 'aménagement de la Ré-
gion Parigienne, dépendant du Ministére de la
Reconsiruction et du Logement, vient d’'éiablir
un projet d’aménagement de la Région Parisienne,
dans lequel il étudie le Plan des besoins de
transport.

Dans ce document de {rés grande valeur, il
montre que Paris propremsnt dit, devient de plus
en plus « le centre d'activité » et la zone subur-
baine le lien de repos et zone dortoir, que, dans
ces conditions, ont lieu journellement des migra-
tions alternantes de population de plus en plus
importantes. Pour résoudre ce probléeme dans les
décades & venir, il propose la création d'un réseau
ferré express &4 caractére régional dont 'amorce
.serait constitués par trois grandeés lignes irans-
versales :

a) une Tst-Ouest provenant du Rond-Point de
la Défense avec jonetion avee les lignes ferrées
tle Vergailles et Saint-Germain, pour aboutir & la
Bastille, en se raceordant avec la voie ferrée par-
tant de la Bastille qui serait électrifide ;

b} une Nord-Sud, raccordant la ligne de Sceaux
aveo les réseaux du Nord et de I'Est;

¢) la liaison Invalides-Orsay.

Ceci complété par le prolongement de la ligne
d¢ Beeaux et de la ligne 13 jusqu'd Saint-Denis
quartier neuf.

Enfin, il est prévu un aceroissement du service
des auntobus et des parkings pour voitures parti-
culiéres au déhouché des grandes voies routidres.

2. —- Mais ceci ne résoud pas le prohléme de la
circulation & lintérieur de la zone urbaine de
Paris. On améne ainsi le voyageur le matin dans
Paris, on le reprend le soir, mais on n’améliore pas
ses pogsibilités de déplacement en cours de jour-
née, quand il est dans son lieu de travail, 14 on
il doit avoir le rendement maximum, dans cetle
petite zone de 100 kmn®, ce Paris qui est le eerveau
de notre pays.

Cest sur ce probléme que nous nous sommes
penchés et pour lequel nous proposons une solu-
tion.

CHAPITRE II. — SOLUTION DU PROBLEME

_3- — La solution que nous proposons pour la
circulation automobile & Pintérieur de la ville
proprement, dite, e'est-A-dire & linférienr d'une

zone fixée par le Préfet de Police ¢l qui pourrait
étre les boulevards exitérieurs, et que nous dési-
gnerons par zone V (zonc ville}, comporte :

A. — Une réglementation nouvelie et stricte.

Inferdiction de stationmer en ville & tous véhi-
cules, sauf ;

— les autobus de transport en commun.

—- les véhicules utilitaires el strietement pen-
dant le temps de leur chargement et de leur dé-
chargement

— les véhicules particuliers fransporiant des
hagages ou des marchandises ei pendant e temps
de leur chargement ou déchargement.

— les taxis avec chauffeurs et les voitures
avec chauffeur au volant aux emplacements dési-
gués par la Préfecture de Police.

— les taxis sans chauffeur en tous points, sauf
aux emplacements de stations de taxis avec chauf-
feur, aux arréts d’auftobus et aulres points inter-
dits &4 tous véhicules par les régles actuelles de
la circulation.

B. — En liaison avec cette réglementation, un
modéle nouveau standard de voiture automobile
uniquement urbain, le taxi sans chauffeur, qui
serait réparti dans les rues de Paris & quelques
centaines de milliers d'exemplaires.

Ces véhicules ne pourraient dépasser la limiie
extérieure d'unc zone d'éohange entourant la
zone ¥

4. — Le modéle standard du « taxi sans chauf-
feur » (T.5.C.) serait une petite voiture 4 places
maximum, 3 OV fiscaux, sans radiateur, bien car-
rossée, 2 vitesse limite 70 km H, éclairage lan-~
terne et code seulement, munie d'une hoite den-
caissement qui, recevant un jeton, mefl e contact
et autorise un certain service

Par exemple, en mettant un jelon de 80 francs,
le contact serait mis, I'utilisateur pourrait soit
parcourir 4 kms, soit rester au volant 15 minutes.
Les 4 kms effectués ou le délai de 15 minutes
expiré, il faudrait remettre un jeton pour avoir
le méme service possible. Un systéme préviendrait
l'utilisateur pour gqu'il puisse réapprovisionnes

en marche, avant l'arrét du moteur.
L

5. — La vie actuelle de Paris %er} serait trans-
formée. M. X. sort d'un magasiniges Champs-
Iilysées, prend sur place un T.8.C., se rend ruec
de la Paix, 'abandonne devant, sg, 4 deatmatwn el
entre chez un autre commereant. \ ro mnmm\t
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M. Y sur le troltoir prend ee T.5.C. ot va olt ses
affaires I'appellent. L.a banalisation de ces voitu-
res de faible encombrement diminue dans des
proportions énormes I'oceupalion inslantanée des
rues de Paris pour un méme service rendu a la
collectivite

S0it N le nombre de voitures partienliéres sor-
ties dans Paris, le jour de la plus grosse affluence.
Estimons & 1 h. 1/2 le temps de roulage journa-
lier effectif de ces N voitures.

1. — Les services gu’elles rendend dans celle
journée sont de 1,5 N heures de transport.

2. — A une certaine heure d’affluence, elles
sont toutes dehors elles encombrent N 8 méires
carrés de rues — 8 surface de la voiture.

Nous estimons que les TSC rouleraient en mo-
yvenne 4 h. 1/2 sur 24 heures (et cela est peu).
Pour rendre les mémes services, il fandrait trois

N
fois moins —~—.
3
N
Car — X 4,5 N heures de transporl comme ci-
3
dessus.

A T'heure d’affluence, ils occuperaient .

N

— 5 métres carrds au lien de NS

3 {s surface du T.8.C)

En prenant pour 8 la surface de la 1t CV Ci-
troén, soit 7 m® 75, et pour s la surface de la 4 GV
Renault, soit 5 m® 20, nous voyons gque, & 'heure
#affluence pour le méme service les T.8.C. occu-
peront 4,4 fois moins de place que les voitures
actuelles.

Ns 7,75
(N = 7,75 N

3 1,74

5i nous réduisons de 4 & 1, la circulation ae-
tuelle de Paris, le probléme est résola. Ge caleul
vauf ce qu'il vaut et peut soulever un certain
nombre d'objections de détail, mais il donne un
ordre de grandeur.

6, — Les T.8.C. augmentent les possibilités
actuelles de parking et de stationnement. Lorsque
nous arrivons dans un parking, nous voulons
prendre notre veoiture, la nétre, il faut done qu’il
y ait un chemin de circulation pour la sortir, avec
les T.8.C. nous prenons celui qui est & la sortie.
On peui donc les serrer sans aucune perte d'es-
pace.

De méme, on peut les mettre en douhle flle dans
heaucoup de réteés suflisamment larges.

Et cet avanfage diminue encore 'encombrement
aeluel.

7. — Actuellement, celui gui va & son burcau
avée sa waffure, part 1oL pour {rouver un point

de stationnement suffisamment proclie de son
buresu. Il hésite & reprendre sa voilure, une fois
en bonne place. 8'il la prend pour une course, il
riaque de faire {rois fois le tour du guartier i
destination, pour trouver une place a deux ou
trois cents métres, si ce n’est plus, de son rendez-
vous, d'out perte de temps, ('essence, ate...

Inconvénients évités par le T.8.C.

Les T.8.C. font gagner du temps A tout le mon-
ie et diminuent la consommation d’essence col-
lective pour ic méme service.

8. — Il ¢st bien cerlain que la facilité d'em-
ploi des T.85.C. va accroitre le nombre d'utilisa-
teurs automohiles dans Paris. De nomhreuses
personnes gqui actuellement hésitent a sortir lear
voiture personnelle dans Paris, ou qui n'ont pas
de voitures personnelle, utiliseront & un moment
doenné de la journée cette faeilité de transport
qu’ils trouveront & portée de Ia main, devant eux,
n'importe ofi dans Paris.

Dol des services rendus a la collectivité (rés
supérieurs & ceux actuels,

9. — 8i ecelte augmentation «de trafie se faif
sur les heures d'utilisation de chaque T.8.C., les
faisant passer de 4 h. 30 & 9 h. par exemple,
I'encombrement de Paris ne serait pas plus grand
que celui indiqué précédemment, soit 4 fois moin-
dre qu'actuellement. Mais cela n’aura pas lieu
dans tous les cas et & certaines heures de Ia
journée au moment de la rentrée des bureaux,
par exemple, on verra arriver dans les rues cen-
trales de Paris un trés grand nombre de T.8.C.
gui n'auront pas d'utilisateurs immédiats en re-
tour. Ils stationneront done longtemps, comme
actuellement la plupart des voitures et guoique
pouvant éfre mis en double file, risquent d’en-
combrer la rue.

Cest & ce moment qu'intervient ce .gue nous
appelons « e Régulateur de débit des T.8.C. ».

10, — Ce régulateur est un garage pour T.8.C.
qui, par suite de la hanalisation des T.8.C., peut
contenir sous un faible espace une grande quan-
tité de voitures. Un immeuble de 7 m. 50 de facade,
19 m. de profondeur, 19 m. de haut, peut contenir
250 T.8.C., avec sous-sol de 8 m., 375 T.8.C.

Etant donné leurs dimensions, ces régulateur-
peuveni se placer partout ot le hesoin se fait
sentir.

11, — Nous prétendons que les T.8.C. associts
aux Régulateurs rvésolvent ie probléme du trafic
dans Paris quelque soit 'augmentation du volume
des affaires ef des besoins. Le volume maxiinum
de ces besoins esh, en effet, 1ié & Ia surface ct &
la hauteur des immeubles hordant la rue. T} suffit
que le régulateur ait méme hauteur gue les im-
meubles de 1a vue of une surface dans un rapporl
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convenable, mais frés petit avee da surface d'af-
faire, ce gqui cst possible.

Ensuite, il faut que la largeur de ia rue puisse
contenir le trafic inslautané, arvrvivée et dépard
dans les mémes yoilures. A premidre vue ef nous
pensons & l'avenue de I'Opdra, la Bourse. ele..
les rues sont suffisamment larges.

Des caleuls préeis et des dftudes ehiifrdées peu-
vent ¢tre faites quartier par quartier.

12. — Il ¥ a enfin le probléme des personnes
gui viennent de Pextérieur de la ville avec leur
voiture, c'est-a-dire P'aménagement de la zone
d'échange entre sa voiture personnelle ef le T.8.C,

8i nous arrivons de province avec des bagages
encombrants, nous allons jusgu'ad notre domicile
dans la ville, déchargeons et revenons garver dans
la zone d’échange, si nous n’avons gue de petits
hagages nous prenong directement le T.8.C.

Pour ceux qui habitent la ville, la zone d'échan~
ge devra comporier un garage couvert possible
pour leur voiture wqui y stationnera longtemps.

Pour ceux qui viennent chague jour travailler
4 Paris avec leur voiture, les parkings déeouverts
suffiraient.

13. — La société qui aurait la charge des T.8.C.
devrait prévoir leur entretien (de nuit, par égui-
pes spécialisées sur place dans les 1ues, rem-
plissage et essence, ele...) leur révision (régula-
teurs et ateliers, efc...} probléme dont on voit la
solution facilement. Elle devrait également éfu-
dier le trafic pour fixer la position des réguia-
teurs, aménager la zone d'déchange, etfe...

14. — Tes conducteurs utilisatours de 'T.8.C.
devraient aveir le permis de conduire. En cas
d'accident, le délit de fuite du conducteur, laissant
évidemment la voiture sur place, devrait dtre frés
sévérement réprimé, La responsabilité de la so-
oiété T.8.C. serait en principe pleine et entiére
vis-a-vis des tiers, avec recours possible contre
le condueteur en eas de faute flagrante de eelui-ci
el en cas daccident de personne.

Pour que cela soit possible, les jetons seraient
vendus par groupe de 10 unités, qui porieraient
le méme numéro et, sur présentation du permis
de conduire du eclient, le vendeur prendraift note
des numéros des jetons remis et des numéros
du permis de conduire, ainsi que le nom des
clients.

La bhoite & jetons sur le taxi serait disposée
de telle maniére qu'on puisse retrouver dans
I'ordre le dernier jeton ou les deux derniers jetons
is en boite. En cas d'aceident, on aurait
ainsi le numéro du jeton du dernier utilisateur
el, par 14, son nom.

Il est bien entendu gue pour pouvoir ouvrir
les portes, il faut avoir mis le jeton (élimination
des cloehards).

Pour éviter e vol des jetons, dans la boile &
tickets, celle-ci sera placée sous 1o capot qui
pourra &fre ouverl par une elé spéviale, Celle
ounverlure mettra en marche un klaxen qui ne
pourra éire arrétéd que par une autre clé spéeiale,
rle..,

De mualtiples astuces sont possibles, efe...

15, — Associt aux solulions eorfhodoxes da-
mdélioration de la girculation, le 'T.8.C. avee garage
régulateur et zone d’échange doit permettre i
la population de Paris d'aiteindre son rendement
maximum et I'opfimum de son confort de cireti-
lation, sans destruction barbare de la ville et
quel que soit le dévelappement ultérieur de celle-

ei. Le 31 octobre 1955,
GCHAPITRE I

JUSTIFICATIONS COMPLEMENTAIRES

16. — Reprenons notre prohlédme :

L'automobile entre de plus on plus dans now
maonurs. De plus en plus nous sentons le besoin
d*avoir & noire disposition & tout instant ce
moyen rapide et commode de se déplacer.

Or, Paris semble déja saturé el ceci devient de
plus en plus vrai puisqu’il y a, a-t-on éerit, deux
cents voitures de plus ehaque jour dans la capi-
tale.

L’automahile va y'dtouffer elle-mdéme.

17. — On ne peni circuler dans Paris gue par-
re que d'autres parisiens de bonne wvolonté ont
laissé leur voiture au garage. Et a un moment
donné de la journde, chacun de ces hommes de
bonne volonté a eun besoin de se déplacer. Sur le
trottoir, devant son bureau méme, il a vu des vé-
hicules en stationnement et inutilisés et lui-mé-
me a di faire son parcours 4 pied, en taxi, ou en
méiro, perdant du temps et de 'argent.

18, — Les sointions adeoptées actuellement, in-
{erdiction dc stationner, Hmitation de stalionne-
ment, parking, ont toutes pour résulfats de limi-
ter et de géner la circulation automobile, d’es-
sayer de faire disparaitre des rues de Paris umne
certaine partie de la clientdle automobile.

19, — Elles vont & encontre de I'idéal recher-
ché, gui peut se définir en quaire conditions.
20, — Condition 1. — Permetfre au maximum

de personnes d'utiliser une automobile dans I'in-
térieur de Paris.

Condition 2. — Réduire au minimum les durées
de parcours, depuis le moment ol on sort de I'im-
meuble de déparf, jusqu'au moment ol on entre
dans "immeuble d'arrivée.

Ces deuvx conditiens réalisées douneront au pa-
risien la productivité maximum, qu'il soit homme
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d'affpires, commercgant, clieni, fonctionnaire ou
simplement flaneur.

2. — A supposer que l'on puisse démelir ¢t
reconstraire Paris, il faudrait prévoir, pour con-
tenir correctement toutes les voilures pariicu-
lidgres, des rues tellement larges que 'usage mé-
me de ces rues pour le commerce ou pour le fla-
neur, eto... serait impraticable et génant. Une rue
frop large est morte pour le commerce. La ville
deviendrait un monstre.

Gondition 3. — Faire en sorte que ce ne soit
pas P'automebile qui modéle Paris, mais des con-
sidérations plus élevées d'esthétique, d’histoire,
de faeilité d'exploitation de commercs ou d'indus-
trie, d'agrément du tourisme et du parisien lui-
méme, ete...

Condition 4, — Trouver une solufion valable
pour trente anndes au moins.

22. — CGonstruire des garages aux portes de
Paris pour gue l'automobiliste qui arrive de pro-
vinee y laisse sa voiture, est contraire & la condi-
tion 1, constiruire des garages souterrains dans
Paris est contraire 4 1a condition 2 par suite des
pertes de temps -que cela occasionne. Toutes ces
solutions essayent d’imposer & certains la sup-
pression de I'usage de leur automobile person-
nelie.

Nous venons d'éerire le mot juste. Obligatoire-
ment, toul ce gue nous réalisons actuellement
conduif & la suppression en tout ou pariie de I'u-
sage du véhicule automobile . personnel. Mais
alors offroens le produit de remplacement, le taxi
sans chauifeur.

23. — Le taxi sans chauffeur est la voiture de
tout le monde.

Avec 80 francs dans sa poche, chaque parisien
a les mémes avantages gue s'il était propriétaire
de 200.000 voitures réparties dans tous les coins
de Paris et constamment & sa disposition — voi-
tures qu'il utilisera pour ses déplacements, sur le
parcours striet de ce déplacement, sans aveir A
I'allonger par des frajels inutiles au départ et 3
Parrivée & son point de destination.

De plus, il n’a plus A& perdre son temps pour
garer la unit, pour 'eniretien, les réparations,
cle... de sa voiture.

On obtient le summum de la productivité et du
rendement.

Dans le méme temps est réalisé le minimum
d'encombrement et la plus grande facilitd de la
circutation proprement dite.

1 ne viendrait pas & Uidée d'avoir dans un im-
meuble un ascenseur par appartement. Paris est
un grand immeuble. A P'ascenseur banahsé cor-
respond la voiture banalisde,

240~ - 200.000 taxis sans chauffeur rendraient

les mémes sevvices gue 800.000 ou 1.000.000 de
voitures particulidres, mais cetie solution, con-
trairement aux solulions de bricolage, au lieu de
freiner la pirculation automobile, va I'augmenter
dans de fortes proportions et le chiffre de 200.000
T.8.C. va certainement s’accroitre au fur et & me-
sure de I'usage de plus en plus répandu de 'auto-
mobile dans Paris,

On apergoit cependant une limite & cette ufili-
sation, limite lide aux volumes des affaires et des
besoins possibles, limite & lagquelle nous pensons
pouvoir satisfaire.

25. — Il n'est pas sans intérdt de mettre en évi-
idence la souplesse de cetle solution.

La Préfecture de Police et la Préfeciure de la
Seine peuvent agir :

— sur les limites de Ia zone V,

— sur les limites de la zone d'échange,

—— sur le nombre de T.8.C. en service,

— sur I'emplacement des régulateurs et par-

kings, -

e manidre que le maximum de faeilité soit obte-
nu pour le parisien, tout en permettant des possi-
hilités de circulation raisonnables & Uinidrieur
ide Ia ville.

Par pelits coups de pouce en plus ou en moins,
on peut obtenir le résultat recherché par les Pou-
voirs Publies.

26, —— Le point de vue du juriste est aussi b
vonsidérer :

La rue est & tout le monde et & 'usage de tous
It est anormal que moi-méme, par exemple, joc-
cupe en permanence, 24 heures sur 24, avec ma
14 OV Citroén, 7 m* 75 d'un espace vital qui fait
défaut & mes concitoyens. Ef ceci pour utiliser
effectivement cet espace pour un besoin effectif
personnel de 1 h. 1/2 sur 24. La réglementation
stricte que nous avons proposée au paragraphe 3
ci-dessus est conforme & lintérét général bien
compris.

26 bis. — II faut bien remarguer quo la cirev-
iation des voitures particulidres est autorisdée dan~
Paris, zone ville. Seul le stationnement des voiln-
res particuliéres v est réglementéd et en prineipe
interdit.

Les voitures particulidres peuvent cependanl
stationner, soit pour accomplir un service effec-
tif {chargement, déehargement, ete...), soit avee
un thauffeur au volant. Elles sont assimilées &
un taxi avec chauffenr.

Un particulier qui a la possibilité d'un garage
au départ ot & l'arrivée dans lintérieur de Pari
peut se servir de sa voiture personnelle.

27. — Le taxi sans chauffeur n'est peut-étre
pas ta solution unigque du prehbldme.

28. — On pourrait penser & uue généralisation
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des aulobus — trés nombreux — petites dimen-

sions, ete...

Cette solution, qui peut correspondre aux con-
ditions 1 et 3 ne remplit pas exactement la con-
dition 2. Les autobus aurcont des parcours impo-
gés, il faudra aller &4 leur rencontre, les attendre,
les abandonner assez loin de 1a destination. Enfin,
ils pourront circuler 3 vide, ils nédcessitent un
paersonnel important.

Cette solution nous semble moins intéressante
que les T.8.C.

29. — On pourrait penser & une généralisation
des taxis avec chauffeur.

Solution chére. I faut payer le conducteur.
Comme nous pensons a un effectif de 200.000 ta-
xis, avee les trois huit, il faudrait 500.000 chauf-
feurs (41/2 effectif pour la période de nuit). Per-
sonnel qui peut éire utilement employé & d’autres
travaux et qui est inutile du fait de la générali-
sation du permis de conduire.

30. — Bt nous arrivons & la question du cofit
du T.B8.C. pour 'usager.

Ma voiture persomnelle {1 CV Citroén m’est
revenue sur 75.000 kms. réparations, assurance,
amortissement, tout compris, 19 fr. 50 du kilo-
maéire. Le prix de revient brui du T.8.C. peut étre
évalué 3 10-11 frs. du kilométre. Le prix de vents
du km. peut donc &tre raisonnablement fixé 2
20 frs., soit 80 frs. pour 4 kms.

E'usager du T.8.C. ne dépensera pas plus au
km, que s'il avait personnellement une 11 CV et
il ne fera pas de km. inutiles !

31, — Supposons que noOUS ayons une course de
4 kms. & effectuer, nous dépenseront :

—- avec le métro ........ 20 frs

— aves 'autcbus ...... 30-40 frs suivant les
sections

— aveec le T.8.C. ...... 80 frs

— avee un taxi-chauffeur. 50 4%X35 = 190 frs

8i mous sommes 4 personnes dans le véhicule,
nous avons le tableau suivant :

pour 4 kms por pour pour

ot 4 personnes personne & kms 8 kms
— mélro ...... 20 fr. 20fr. 20 fr.
— TB.C. ...... 20 fr. 40 fr. 40 fr.
— autobus 30-40 fr.  50-60 {r. 70-80

— taxi-chauffeur 42 fr. 50 85 fr. 82 fr. 50

Le T.8.G. semble une solution éeonomique pour
I'usager,

32. — L’équilibre finaneier dune Société
T.8.C., tel gu'on peut le prévoir, est excellent. La
solution esi viable.

Mais on se rend compte qu'il faut faire beau-
coup ou rien .10.000 T.8.C. n'auraient aucune va-
leur. Il faut arriver & 100.000 minimum pour
quun résuitat soit atteint.

Pour 200.000 T.8.0., les investissements 2
prévoir sont de 'order de 120 milliards. Pouvons-
nous trouv