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Apercus
sur les transports urbains
aux Etats-Unis
et au Canada

par
M. G. DOBIAS
Ingénieur des Ponts et Chaussées

AVANT-PROPOS

(etle note est en fait un rapport de mission rédigé a la suite d’un vogage
d’études effectué en septembre 1966 aqur Etals-Unis ef au Canada, dans le cadre du
sixiéme symposium des lechniques et de Purbanisme souferrains.

Ce voyage a permis la visite de New-York, Washington, Philadelphie, Norfolk,
Chicago, T'oronto, Montréal et Québec.

La note qui suit rassemble quelques apercus consacrés aux transports urbains
ainsi quw'd Uurbanisme souferrain, donf le lien inlime a permis quelques réalisations
de grande qualité, notamment a Philadelphie et 4 Moniréal.
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I. — GENERALITES SUR LES TRANSPORTS URBAINS AUX ETATS-UNIS
ET SUR L'ACTION DU GOUVERNEMENT FEDERAL

La situation des transports collectifs urbains s’est largement dégradée au cours
des derniéres années dans I'ensemble des Etats-Unis, plus rapidement d’ailleurs dans
les villes d'importance moyenne que dans les grandes agglomérations.

Pour tenter d’enrayer cette évolution jugée trés grave par le gouverne-
ment fédéral, une loi a été promulguée le 9 juillet 1964 permettant de donner assis-
tance aux transports en commun (1). Cette loi prévoit d’aider a développer les
techniques et les méthodes nouvelles de transports en commun, d’encourager la
planification et 1’établissement des plans de transports pour les agglomérations,
de subventionner la construction des équipements et DPexploitation déficitaire de
transports en commun jugés utiles dans le cadre du plan de fransports. Le montant
des crédits ouverts a cet effet par le gouvernement est de 376 millions de dollars
pour les trois années fiscales de 19685 & 1967.

Par un amendement du 8 septembre 1966 'aide fédérale a été augmentée de
300 millions de dollars pour les années fiscales 1968 et 1969.

La procédure d’aide est la suivante : sur proposition des autorités locales
(état - comté - ville), le projet est pris en considération par le gouvernement fédéral.
Le déficit du projet est alors couvert en général aux deux-tiers par une subvention
du gouvernement fédéral.

Environ 40 subventions ont été accordées depuis 1964 ; elles couvrent des
projets trés divers dont quelques exemples seront indiqués. Il peut s’agir d’études
de mise au point de nouveaux matériels, soit un matériel sur coussin d’air pour tra-
verser la baie de San Francisco, des trains automatiques sur pneumatiques en cir-
culation sur une boucle a Pittshurg.

Il peut s’agir également, dans le cadre d’un programme de recherche-dévelop-
pement, 4 San-Francisco, de mettre au point un matériel permettant le contrdle au-
tomatique de la marche des trains. Cette expérience est en cours sur une piste d’une
longueur d’environ 6 km, depuis trois ans. Ce sont des voitures légéres, rapides, pou-
vani dépasser 100 km & l'heure et atteindre une vitesse commerciale d’environ 75
km/h.

D’autres expériences ont été tentées, par exemple celle de metire en service
dans le centre de Washington un minibus, matériel nouvean permetftant de cir-
culer avec facilité dans le centre encombré de la ville et exploité avec une fréquence
trées grande (2,6 minutes) pour tester la réaction du public.

Des essais d’autobus express sur autoroutes et d’autobus sur voies réservées
ont également été subventionnés par le gouvernement fédéral. La plupart ont donné

satisfaction & la clientéle qui est venuc en nombre suffisant pour que les lignes
deviennent rentables rapidement.

Diverses expériences concernant Pélasticité de la demande ont également été
tentées notamment dans la région de Boston, sur les chemins de fer de banliene :
pour ce faire, les sociétés ont fait varier les fréquences des services en heures de
pointe et en heures creuses ainsi que les tarifs en heures creuses et en heures de
pointe, Les résuliats obtenus indiquent une forte élasticité vis-a-vis de la qualité
du service (intervalles entre les dessertes} et une relativement faible élasticité aux

(1) Urban Mass Transportation Acl



tarifs méme vis-a-vis des tarifs de promotion en heures creuses qui n’ont pas atti-

ré suffisamment de nouveaux voyageurs pour couvrir les dépenses nouvelles d’ex-
ploitation.

Le gouvernement fédéral a également subventionné la miise an point de
matériel routier moderne permettant une exploitation la plus automatique possible
afin de faciliter le travail du machiniste {lontes les exploifations d’autobus sont
faites avec un seul agent).

Signalons également, dans le Michigan, des expériences tendant 4 adapter au
mieux le service d’autobus i la demande de la clientéle. Pour cela, aprés enquéte
poussée auprés des migrants, un conirat a éfé passé entre une société d’exploitation
et environ 500 travailleurs que le transport em commun ramasse a4 domicile on
A4 proximité et conduit 4 plusieurs secleurs du cenfre de Ia ville. Cette expé-
rience a parfaitement réussi et montré qu'il était possible d’avoir une ligne ren-
table & condition d’effectuer deux services le matin et deux services le soir, un pour
les travailleurs et I'autre pour les écoliers.

Enfin, le gouvernement fédéral subventionne des exploitations déficitaires de
chemins de fer de banlieue notamment & New-York et 4 Chicago ou des lignes ont
¢té maintenues en exploitation aprés rachat par I'Etat.

l1l. — LES ETUDES DE TRANSPORTS AUX ETATS-UNIS

Nous examinerons successivement deux exemples

— Pétude du corridor du Nord-Est
— l'étude de New-York.

I1. 1. - L'étude du corridor du Nord-Est.

Une loi du 30 septembre 1965 autorise le Secrétaire du Commerce a entre-
prendre des études de recherche — développement pour les transports rapides an
sol afin de proposer une desserte efficace du corridor du Nord-Est qui constifue
Ia Mégalopolis de I'Est des Etats-Unis. Il est prévu une contribution du gouverne-
ment fédéral de 80 millions de dollars pour les exercices budgétaires de 1966 4 1968.

Les objectifs consistent 4 prévoir Pévolution de la demande de transport entre
les diverses villes de la Mégalopolis & I'horizon 1980, de mettre au point un plan
de transports comportant des techniques modernes de transports rapides au sol,
enfin de procéder & une étude économique de comparaison entre les diverses varian-
tes éfudides. Cette étude économique serait menéde sur la base d’un bilan actualisé
des cofts et des avantages des utilisateurs, des sociétés de transpori et de la
région. Notamment sera é&tudié TI'impact de ces moyens de transports sur le déve-
loppement plas ou moins rapide de l'urbanisation et des emplois des diverses zones
de la région du Nord-Est des Etats-Unis. L’approche est globale et vise 4 la fois
les transports de voyageurs et les transports de marchandises; elle s’intéresse
surtoul au trafic régional entre villes, tous modes de transports, dans la région du
Nord-Est des Etats-Unis; 90% des voyageurs-kilometres utilisent la route, ce trafic
restant stable, 5% l'avion, ce trafic étant en rapide cxpansion, 2,6% ['autobus, ce
trafic restant stable, et 2,2% les chemins de fer et ce trafic décroit rapidement.

Les études de technologie porient sur les caractéristiques des moyens de
transports au sol 2 promouvoir afin de permettre des relations 4 grande vitesses dans
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cette région. Les vitesses escomptées devraient éire de lordre de 850 a 500
kms/heure. Il g'agit également de desservir non pas seulement les relations du centre
d’une agglomération au centre d’une autre agglomération, mais de permetire au
maximum d’effectuer le porte 4 porte auquel les usagers attachent beaucoup d’impor-
tance. En outre, il faut permettre les déplacemenis porte 4 porte cn un temps mi-
nimum dans toutes les directions et avec une dispersion faible autour des temps
moyens. Naturellement il faut assurer une séeurité parfaite des voyageurs, un
confort accru ainsi quun cofit du transport acceptable méme s’il n'est pas faible ;
ce cofit doit éire évidemment minimum & qualité de service égal.

Au stade des éftudes actuelles, il semble difficile de penser que des vitesses
aussi importantes pourraient étre atteintes sans que I'enceinte dans laquelle se dé-
placent ces moyens de transports soit fermée pour des questions 4 la fois de séeurité,
pour les usagers et les voisins, ainsi que pour des questions de bruit. En outre, il
faut que les techniques de transports étudiées permettent de s’accommoder des pro-
grés technologiques qu’il est trés difficile de prévoir & vingt ans d’avance. Des étu-
des détaillées portent actuellement sur des moyens de transports continus avee des
capsules de transfert permettant une mise en vitesse de fagon 4 obtenir une vi-
tesse relative nulle au moment du transfert. Elles portent également sur des véhi-
cules individuels ou collectifs pouvant éventuellemeni éire intégrés 4 un cnsemble
plus important qui serait exploité automatiquement, de facon & conserver les
avantages du transport individuel et de consiituer sur certains axes des ensembles
4 trés grande capacité s’approchant davantage de la technique des transports ferrés.
De nombreuses éiudes sur le moteur linéaire sont en cours.

Les nouvelles fechniques ne semblent pas pouvoir étre mises au point dans
un avenir trés proche, mais il ne faut pas écarter des révolutions technologiques im-
portantes comme celles anxguelles Yindustrie aérospatiale nous a habitué depuis en-

*

viron 8 ans. - -

Les études économigues interviennent i tout niveaw, car, 4 lous les éiages
de 1'étude, des ecritéres économiques doivent permetire de faire des choix entre
solutions variantes. Il est prévu d’étudier de trés nombreuses varianles de facon &
les comparer 4 la fois par des critéres économiques de colits et de bénéfices actua-
lisés tant pour les uftilisateurs que pour les collectivités. Toutefois les responsables
de Vétude insistent également sur les avantages indirects liés au développement
de Vurbanisation et des emplois pour permettre de séparer les variantes entre elles.
Ils indiquent également la difficulté qu’ils ont & fixer un taux d’actualisation, étant
bien entendu que cette fixation devrait intervenir au plus haut niveau et devrait
étre faite par le gouvernement fédéral.

Outre étude de transporis du corridor du Nord-Est des Etats-Unis, de nom-
breuses études sont en cours actuellement que ce soit &4 New-York, a Chicago ou a
Philadelphie.

I1.2. - Les études de New-York.

Les éiudes de transports de New-York soni de la compétence de la Tri-
State transportation commission qui groupe les élats du Connecticut, du New-Jersey
et de New-York sur lesquels s’étend l'agglomération de New-York. La commission
a procédé i un certain nombre d’études de type classique pour préparer le plan de
transports de Yagglomération de New-York : enquéte sur les poids lourds et les
taxis, interview &4 domicile des ménages avec un taux de sondage de 1%, enquéte
de circulation effectuée sur cordon, enquéte sur I'utilisation du sol notamment par cou-
verture aérienne. La commission 3 préparé également un plan de développement



a4 l'horizon 1985 et supervise un certain nombre d’essais technologiques et d’expé-
riences financés par le gouvernement fédéral sur la base de la loi de 1964. Les
expériences ont porté notamment sur la mise au point de tourniquets a lecture
magnélique et de tickeis magnétiques permeitant Yautomatisation du conirdle sur
une ligne de chemin de fer de banlicue de Long Island, sur des essais d’amélioration
de la fréquence et de mesures de 'élasticité du trafic ; et également sur Vinfluence
de la construction des parkings pour automobiles prés des stations de banlieue. En-
fin du point de vue technique, deux essais sont en cours, I'un sur le Long Island
Rail-Road consistant & meitre au point du matériel propulsé par turbine a gaz, l'an-
tre consistant & mettre au point sur une ligne de banlieue un matériel pouvant cir-
culer 4 une vitesse maximum de 160 km/h.

[y

Les études de transports & T'horizon 198D visent & améliorer la desserte
du centre urbain qui regoit tous les jours deux millions de fravailleurs. Pour cela,
Ies améliorations doivent porter en priorité sur le réseau radial qui converge de la
banlieue vers Manhattan tant pour le réseau de chemins de fer que pour le résean
autoroutier.

En ce qui concerne les voies ferrées, la commission estime inutile en banliene
de construire de nouvelles lignes; il convient, au contraire, d’améliorer le service
sur les lignes existantes en électrifiant la plupart d’entre elles, en augmentant le
nombre de desserfes direcies, en réalisant de bonnes correspondances, en construi-
sant des quais hauts de fagon & éviter aux voyageurs de monter dans les voitures, el,
enfin, en automatisant le contrdle ; pour Manhattan il s’agit d’améliorer essentiel-
lement I'éclatement & Uintérieur de la presqu'ile de facon & desservir les divers centres
d’emplois répartis du Nord au Sud, surtout d’ailleurs & la hauteur de la 42° rue
et de Wall Street.

Ceci suppose la construction de nouvelles traversées lant 4 'Est sous I'East-
River vers le Sud de Manhaitan quw’a P'Ouest du New-Jersey & travers {"Hudson
vers le sud et le nord de Manhattan. Dans le New-Jersey, il est préva de fermer
diverses lignes ferrées au trafic de voyageurs, qui sont peu employées et de rabattre
par autobus sur des lignes ot les services seront améliorés et qui permettront
aux voyageurs de traverser 'Hudson pour atteindre directement Manhattan sans
rupture de charge.

Des recherches pour metfre au point un matériel propulsé par turbine i gaz
devraient permettre d’éviter les travaux d’électrification des lignes de chemins de
fer de banlieue, Enfin, sont prévues de nombreuses dessertes par aulobus express em-
pruntant les autoroutes, ou des plates-formes indépendantes. L'implantation des ter-
minus routiers fait 'objet d’études poussécs e, au momeni de la econstruction des
autoroutes, il est fait particuliérement atiention aunx brefelles d’enirée et de sorties
susceptibles d’éire lides aux terminus routiers sifuées soit en banlieue soit dans
Manhattan. Par ailleurs, un effort important devra porter notamment sur I"acerois-
sement de capacité des gares accroissant I'utilisation du sur-sol pour la construction
de nouveaux bureaux ou d’aires de circulation pour piétons.

En ce qui concerne le métro, la commission n’envisage que peu de créations de
lignes nouvelles, car il devient difficile dans le sous-sol encombré de Manhattan de
creuser de nouveaux tunnels ; d’autre part la dureté du sol rend ces constructions
trés couteuses. L’augmentation de la capacité du métro sera donc recherchée prin-
cipalement par 'allongement des trains ainsi que par la modification de la signalisa-
tion pour permetire un resserrement des fréquences par rapport & I'exploitation
actuelle,

D’ici 1985, leffort financier nécessaire pour améliorer le réseau des trans-
ports en commun a été évalué, & un montant compris entre 12 et 16 milliards de
francs, dont environ 6,5 &4 10 milliards d’ici 1975, Le financement des nouveaux in-
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vestissernents sera 4 la charge de la ville, de I'Etat et du Gouvernement Fédéral et
il n’est pas prévu gue les usagers le financent par lintermédiaire des tarifs qui ser-
viraient uniquement & équilibrer 'exploiiation et les améliorations mineures. L’aide
financiére portanl sur Uéquipement et lexploitation qui est fournie par la ville de
New-York sur son réseaun de transporis en commun atteint environ 500 millions de
franes par an.

Les dépenses d’amélioration du réseau routier a4 la charge de la ville de
New-York et des états sur lesquels se trouve I'agglomération atteignent un ordre de
grandeur de 1,5 milliard de franes par an. D’ici 1975, e plan prévoit la construction
d’environ 110 kilométres d’autoroutes a V'intérieur de la ville de New-York pour un
cofit d’environ 5 milliards de francs; entre 1975 et 1985, un effort d’environ 7 mil-
liards de francs est également prévu pour améliorer les liaisons entre les divers dis-
tricts de New-York et construire deux traversées souterraines Est-Ouest de Manhat-
tan. Au total, pour l'agglomération de New-York, qui s’étend sur les trois états du
Connecticut, du New-Jersey et de New-York environ 35 milliards de francs sont
prévus, d’ici 1985, pour ameéliorer le réseau routier.

La commission estime qu'il n’est pas impensable de diffuser les migrants
4 lintérieur de Manhattan au moyven de trottoirs roulants ou de systémes ana-
logues qui seront bientdt mis & 1'étude et qui constitueraient une variante 4 Pangmen-
tation de capacité des lignes de métro.

On constate une légére baisse du nombre d’emplois depuis quelques années dans
le centre de New-York (2). Les statistiques disponibles ne sont pas suffisamment pré-
cises ; 8’il v a plus d’espace de bureaux disponible 4 New-York, le quotient de
métre carré par personne occupé a augmenté ces derniéres années, aboutissant au
total a une légére diminution de 5 4 6% du nombre d’emplois & 'intérieur de Man-
hattan depuis une dizaine d’années. La commission estime qu'il est assez illu-
soire d'escompter an étalement des pointes d’ici quelques années, car la réduction
des horaires des journées de travail a tendance & marquer encore davantage les poin-
tes de trafic.

Ifl. — LES REALISATIONS OBSERVEES PENDANT LE VOYAGE D'ETUDES

[11. 1. - Le matériel d’autobus.

La plupart des autobus en circulation dans les grandes agglomérations des
Etats-Unis et du Canada sont exploités & un seul agent ; le tarif est en général uni-
que {de 15 a4 25 ¢, soit 0,75 4 1,26 F) ou exceptionnellement par zones (les zones
sont alors peu nombreuses). Le paiement se fait 4 la montée, & I’avant, en dépo-
sani Pargent dans un fare-box sitné prés du conducteur. Il est a signaler que beau-
coup d’auntobus sont équipés de ventilation forcée ou de climatisation. Enfin certains
autobus, notamment ceux de Chicago, fonctionnent au gaz. Le cofit du conditionne-
ment d’air, selon des indications données par le résean de New-York, est d’en-
viron 22.000 francs sur un cofit total de 140.000 franes pour T'achat d’un autobus
non climatisé.

Le gouvernement fédéral a subventionné une expérience de minibus dans le
centre de Washington, qui s’est déroulée de Novembre 1963 4 Novembre 1964 et a

3

consisté 4 mettre en circulation, 4 Pintérieur du centre de Washington, dans une

(2) Notamment & cause du trafic des lignes de chemin de fer et du métro.
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zone encombrée et commercante, 13 minibus particuliérement adaptés & circuler
dans des conditions difficiles. La longueur du parcours était de 2,8 kilometres, le tarif
unique de 5 cents, la fréquence entre passages de 2 minutes 30. Les caractéristiques
principales de ces autobus sont les suivantes :

— Longueur : 6,50 m,

— Largeur : 2,50,

~— Deux portes : une de montée et une de descente,

— Capacilé : 30 places, dont 18 assises et 12 debout,

—- Vitesse maximum : 40 km/h,

—- Le paiement est effectué a P'avant & la montée en déposant 'argent dans
un fare-bov silué a cdté du conducteur,

.|: . ﬁ‘ g B ‘;

-
)

Le trafic a atteint pendant la premére année 1,8 million de voyages au lieu
de 0,9 million prévu initialement, soit upe densilé moyenne d’environ 12 voyageurs
par kilométre. Une enquéte, effectuée par I'autonté de transports en commun de Was-
hington, a permis d’indiquer Ia provenance des usagers réguliers : parmi ceux-ci,
deux-fiers environ provenaient d’usagers des fransports en commun, un guart d’'usa-
gers de I'automobile et le reste circulait auparavant dans le centre en taxi ou & pied ;
les femmes représentaient les 5/6 des passagers. La méme enquéte a montré que les
usagers appréciaient surtout le confort, la rapidité et la fréquence de la desserte
ainsi que laspecl plaisant du matériel ; la modicité du tarif a également été appré-
cié par les usagers.

Le coOt de Vexploifation est d’environ 4 francs au véhicule-kiloméire, non
compris U'amortissement du matériel ; celui-ci avait été loué et intervient pour un
coit d’environ 80 centimes au véhicule-kilométre (cet amortissement est calculé
sur 5 ans). Il faut noter également que le cotit d’entretien est frés faible et ne repré-
sente pas 10% du colt au véhicule-kilométre indiqué.

11 2 - Le matériel de métro.

En ce qui concerne le matériel de métro, le matériel ancien est en général
mal entretenu, d’apparence médioere et relativement vieux, Par ailleurs, en ce gui
concerne le matériel moderne, un effort important est fait pour le rendre confor-




table & 'usager : bonnes conditions d’éclairement, cuverture antomatique des portes,
rapidité, apparence exiérieure trés convenable (métallique notamment), climatisa-
tion ou ventilation forcée. 11 faui noter que presque partout, existent des poignées
pour permettre aux usagers de se tenir. Enfin, plusieurs matériels modernes (Chi-
cago, Port de New-York) sont climatisés.

Le port de New-York qui exploiie 'une des lignes traversant I'Hudson entre
Manhattan et New-Jersey vient de commander 162 voitures nouvelles dont 110 mo-
trices et 52 remorques. La capacité des motrices est de 43 places assises et 140 places
au total; les remorques comportent 46 places assises sur un total de 140. La pro-
portion de places assises est relativement faible par rapport 4 celle qui existe sur
le métro parisien. La disposition des siéges comprend, a la fois des siéges longi-
tudinaux et transversaux, de maniére 4 éviter aux usagers d’avoir des vis-a-vis;
il i’y a pas de strapontins. La longueur des voitures est de 17 métres, leur lar-
geur est de 2,70 meétres environ. La vilesse maximum qui peut &tre atfeinte est
de 100 km/h. Le matériel comporte des vitres de dimensions trés importantes ainsi
que pour chacune des voitures un appareillage de climatisation. Le poids total de
chacune des voitures est d’environ 25 tonnes .Les caractéristiques d’accélération sont
de 1,1 m/s2 en service normal. Le freinage est & la fois un freinage rhéostatique
qui se continue en faible vitesse par un freinage pneumatique. La commande des
162 voitures a cofité 18.600.000 dollars, ce qui fait un prix moyen de 0,58 million
de francs par voiture.

Le métro de Chicago a commandé 180 nouvelles voitures pour équiper le
Loop, ¢’est-a-dire 1a boucle aérienne qui entoure le centre de la ville. Ces voitures
d’une puissance de 400 chevaux répartis en 4 moteurs ressemblent 4 des voitures
de tramways et sont de dimensions relativement réduites de fagon & leur permet-
fre de s’inscrire sur les rayons de 80 meéires qui existent sur le Loop. Les portes
s’ouvrent en portefeuille vers Iintérieur. Ce matériel & adhérence totale, qui circule
par éléments de deux voitures, permet de franchir facilement les rampes de 5%
qui existent sur le réseau. Il i’y a pas de freins pneumatiques et tout le freinage est
électro-magnétique. En cas d’arrét du courant, des batteries permettent cependant
d’opérer le freinage des trains. Les décélérations de service, avec ce mode de freinage,
atteignent couramment 1.4 m/s2 (ce qui est une excellente performance). Le cofit de
cec matériel climatisé est d’environ 500.000 francs dont 50.000 francs pour la cli-
matisation. Sur ce matériel, la climatisation n'est pas suffisamment répartie dans Pin-
térieur de la voiture pour étre trés efficace et agréable pour les usagers.

Le gouvernement fédéral a subventionné la mise au point d'un matériel nou-
veau de faible capacité qui est en exploitation actuellement sur une ligne en boucle
de longueur réduite & Pittsburg, Le projet expérimental a cotité 5 millions de dollars
dont 56% ont été subventionnés par le gouvernement fédéral, le reste étant 4 la char-
ge du constructeur et des autorités locales. Il s’agit d’une voiture sur pneus compor-
tant par essieu quatre roues porteuses et quatre roues guides & un axe vertical
s’appuyant sur une poutre centrale. Chaque voiture comporte une seule porte et
comprend 70 places, dont 28 assises. La capacité admise est de 4 personnes par mv’.
Le matériel est automoteur et 4 conduite automatique commandé & partir d’'un poste
central 4 P'extérieur du circuit qui comporte une longueur de 3,1 km et deux stations.
Le matériel est climatisé. Les responsables estiment que ce matériel peut étre
intéressant pour permettre des exploitations dans des villes de faible densité.

Le matériel de Montréal ressemble au matériel sur pneumatiques de Paris (3) ;
il en différe notamment par 'ouverture automatique des nortes, par Paménagement
intérieur semblable 4 celui des métros américains (moindre proportion de places

(3) Gest en effet la RAT.P., gqui a joué le rdle de conseil iechnique pour la construction,
Uéquipement et V'exploitation du réseau.
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assises), siéges longitudinaux et transversaux el également par l'intensiié lumineuse
qui est plus forte qu’a Paris comme dans Pensemble des métros des Etats-Unis
¢l du Canada.

1t 3 - Quelques caractéristiques d'exploitation.

Quelques caractéristiques d’exploitation différent aux Etats-Unis et au Canada.

1"} Dans les métros, la sécurité n'impose pas les mémes sujétions qu’a Paris :
cela tient notamment & un état d'esprit qui fait considérer les usagers comme
majeurs et done capables de veiller &4 leur propre sécurité. Citons plusieurs exemples :
les voyageurs peuvent passer d'une voiture & l'autre soit lorsque ces voitures
sont en marche (New-York) scit lorsque ces voitures sont arrétées (Chicago et To-
ronto). Les ouvertures des portes sont automatiques. Les pales des ventilateurs dun
métro de New-York ne sont pas protégées. Le métro de Chicago ne comporte pas

de signalisation sur fa vole, sur le Loop. Enfin, le réseau de Chicago a mis au point

un matériel ne comportant pas de freinage pneumatique mais uniquement un frei-
nage éleefro-magnétique comportani soil une prise sur le secteur soil une prise suor
des batteries 4 bord du train.

Dans certains eas, on passe alternativement d'une exploitation a4 quai central
4 une exploitation &4 quais latéraux selon les plus ou moins grandes difficultés de
construction des stations avec quai central ou quais latéraux. L’exemple le plus
typique est celui de Toronto ot les stations alternent stations & quai central et
a4 quais latéraux obligeant ainsi les 1oyageurs & descendre alternativement & droite
ot 4 gauche. Ceci ne semble pas constituer, aux yeux des exploitants, un incon-

vénient dirimant

2°) Dans la plupart des cas, 'exploitation est continue 24 heures sur 24, et
la longueur des trains varie swivant le moment de la journée, comportant jusqu'a
11 voitures 4 New-York en heures de pointe, 6 voitures la nuit ou méme moins, et
les fréquences sarient entre 2 et 10 minutes. Il en est de méme 4 Chicago sur le
Loop ol Ia longueur des trains varie de 2 & 6 voitures selon les heures de Ia
journée,
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3°) Tous les réseaux visités comportent deux agents par train : un condue-
teur et un chef de irain chargé de "'ouverture et fermeture des portes qui cst en gé-
néral situé dans une des voitures du milicu et qui peut changer de place en cours
de route. Ce deuxiéme agent peut. comme & Chicago, pour cerlaines lignes per-
cevoir le montant du tarif, le soir, lorsqu’il 'y a plus d’agent dans les stations de
banlicue ol le trafic est relativement faible. Sur Uensemble des réseaux visilés,
le conirdle est aulomatique ; en général, il esl possible de faire la monnaie et de
payer direclement & un agent; dans certains cas, il s’agit de jetons (New-York)
dans d’autres il s’agit d’argent ou les deux (Philadelphie, Chicago, Toronto). La
tarificalion est le plus souvent treés simple, elle est unique ou exceptionnellement a
zones et ne comporte que peu d’exceptions. Partout, il n'y a qu’une seule classe. II
n’existe en général pas de portillon automatique qui se ferme a Parrivée des trains ;

1

les voyageurs peuvent ainsi continuer & monter.

4°) Les entreprises de transports attachent le plus grand intérét a la cons-
truction de parkings dont elles financent elles-mémes la construetion et I'exploita-
tion soit sur des terrains achetés a cette intention, soit sur des terrains récupérés sur
leurs propres installations (par exemple, terrain d’alelier ou de garage situé prés
des sialions). Ces parkings sont, en général, gratuits ; il ne semble pas qu’il v ait
de contréle pour que seuls empruntent ces parkings les voyageurs qui prennent par
Ia suite le train ou le métro. Des rabattements par autobus sont également réalisés
prés des stations de banliene dans des conditions en général relativement satisfai-
santes mais qui ne sont pas fort différentes des conditions réalisées dans la région pa-
risienne.

5°) De nombreux escaliers mécanigues équipent les meéiros modernes, Par
ecxemple, & Chicago, sur une des lignes visilées, les escaliers meécaniques peuvent
fonclionner alternativement dans un sens et dans Paulre suivant la pression exercée
par les usagers sur des tapis situés en haut et en bas de l'escalier.

1114, - Le terminus routier du centre de New-York.

Parmi lIes terminus rouliers, situés dans le centre des villes, il faut citer tout
particulierement celni de Manhattan, a4 la hauteur de la 41° rue; i a été mis en
service en 1950 et agrandi depuis en 1963. Ce ferminus comprend 8 étages dont 3
étages pour le terminus routier proprement dit et 3 étages de parkings. Le trafic
en 1965 a atfeint 68,6 millions de voyageurs. Par jour, il traite 205.000 voyageurs
et 7.400 autobus et autocars, dent un trafic & Vheurc de pointe de 800 autobus et
autocars. Le terminus est implanté 4 'ouest de Manhattan, en bordure de "'Hudson,
prés du Lincoln Tunnel auguel il est relié par des rampes directes chauffées 'hiver,
Les dimensions ont 266 m de longueur sur 65 m de largeur. Les trois étages de
parkings contiennent 1.000 places, il y a 181 emplacements de départs et d’arrivées
d’autobus. Le premier élage comporte 52 emplacements individuels en berceau pour
les autocars affectés 4 la desserte de grande distance, avec manceuvre en marche ar-
ritre pour le dégagement, Le second élage est celui des autobus de banlieuwe ; il
comporte 72 emplacements (4) situé sur 16 plates-formes & voie unique ne permet-
tanl pas aux autobus de déboiter ; il existe par plate-forme 4 4 6 emplacements de
dépari ou d’arrivée (plusieurs sociétés privées peuvent étre affeclées 4 une méme pla-
te-forme). Enfin le troisicme étage comporte 57 emplacements & la fois pour les
autobus de banlieue et les autocars faisant des trajets de Iongue distance.

(4} Soit moins de 240 m* par autobus, y compris rampes, circnlations et guais pour les voya-
geurs.




Le terminus routier est bicn reli¢ 4 qualre lignes de métro, II comporte 43

cscaliers mécaniques mais les disiances & parcourir 4 pied sont relativement im-
portantes. II n’y a pas de trottoirs roulants.

L’exploitation est assurée par le port de New-York : elle est assez délicate,
car il semble que Uon ail construit un terminus trop importanl A Ia fois pour les
usagers quil est difficile d'informer avee efficacilé et 4 la fois pour lexploila-
tion des autobus el autocars qui subissent, netamment aux heures de pointe, des re-
tards fort imporiants. Un emplacement de banlicue permet environ 11 départs a
I'heure el un emplacement pour grande distance environ 4 départs 4 'heure.

Le lerminus routier regoit les véhicules de 36 sociétés de transports indé-
pendantes. Les garages sont situés aux alentours, soil sur des terrains appartenant
a la municipalité soil sur d’autres terrains aménagés en parkings par le port de New-
York. Les autobus arrivent théoriquement en dernicre minute pour procéder au char-
gement ou au déchargement el en aucun cas ne doivent stationner a Pintérieur du
terminus plus longlemps que nécessaire.

Il est difficile de se rendre compte du fonectionnement d’un pareil ensemble ;
toutefois il semble qu’on ait vu trop grand a Ia fois pour le confort des usagers
ct pour le bon fonclionnenient des autobus el des autocars (panne, accident, efe...) ;
il csl difficile d’assurer un fonctionnement régulier aux heunres de pointe.
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I11.5. - L'automatisation du contréle.

Dans la totalité des exploitations de métro des Etats-Unis et du Canada, Pad-
mission des voyageurs se fait par Uintermédiaire de tourniquets fonctionnant soit
avec des jetons (New-York, Toronto) soit avec jetons ou piéces de monnaie (Phila-
delphie, Chicago).

Par ailicurs, diverses expériences d’automatisation sont en cours pour les che-
mins de fer de banlieue & Chicage et & San Francisco. Notamment le gouverne-
meni fédéral a subventionné unc expérience de contrdle automatique de titres de
transport magnéliques en faisant un essai d’un an sur deux gares du chemin de fer
de Long Island (état de New-York). L’essai avait pour objectif de tester d’une part
le matériel, et d’autre part de tester la réaction du public vis-a-vis de ce nouveau
mode de contréle. Le matériel a été mis au point par la Société Advanced Data Sys-
tem Coorporation, La tournique comporte une téte de lecture magnétique ; des ins-
criptions magnétiques sont poriées sur le billet. Ce billet, ayant 9 cm de haut sur
5,0 em de large, porte, & droile, des indications permettant un peinconnement i la
main (pour le conirdle dans les trains) et, & gauche, des inscriptions magnétiques.
TLors du passage dans le tourniquet, sont vérifiés la validité, la date et le nombre
de voyages qui reste ; ce nombre de voyages restant est alors affiché; la téte de
lecture annale un voyage el, enfin, ne rend pas au voyageur le ticket périmé ou
complétement utilisé. Quatre titres de transports différents ont été utilisés :

—~- un titre pour un voyage ;

— un titre comportant 5 allers-retours ;

— un titre hebdomadaire comportant 7 allers-retours ;
-~ un titre mensuel comportant 23 allers-retours.

Au moment de la venie, le ticket est validé par inscription de la date. La
lecture magnétique se fait rapidement (3/10 de seconde) et se fait au moyen de
4 ecllules photo-électriques, Les billets comportent 14 indications en langage bi-
naire donnant, notamment, la date ou la période de validité ainsi que le nombre
de voyages.

L’expérience s’est déroulée dans de trés bonnes conditions et la réaction
du public a été favorable. Toulefois cette expérience n'est que limitée, car elle
ne comporle pas un contréle de sortie ; seulemeni deux gares de banlieue onl
dté équipdes avec ce matériel. L’expérience sera poursuivie notamment a4 Chicago et
& San Francisco.

IV. — TRANSPORTS ET URBANISME

On rassemblera ici quelques éiéments constructifs des réseanx actuels, des
réseaux en cours de construction ci des réscaux en projets aux Etats-Unis et au
Canada.

IV. 1. - Le réseau de San-Francisco.

Le résecan de San-Francisco comportera environ 135 kilométres de voies dou-
bles et 33 stations, un tiers sera construit en viadue, un tiers au sol et un tiers en
souterrain, Le fracé permettra une vitesse commerciale d’environ 75 km/h. La




construction a débuié en 1965. La longucur des stations est de 230 m. Beaucoup de
stations sont des slutions 4 quai central comportant une plale-forme d’environ
12 m de largeur. Certaines stations sont construites sur trois étages, un mezzanine
pour les circulalions, les entrées et les sorfies ainsi que les contrbles, un étage mé-
dian comportanl les quais el deux voies et un étage inférieur comportant des quais
et deux voies pour permetire la circulation de trains express. Les fravaux sont
cffeclués selon les endroits soil en souferrain, soit en tranchée couverte aprés ex-
propriation du sol, soit en bouclier en forme de tunnel. La section peut compor-
ter soit un tunnel de section circulaire, soit deux tunnels de diameére intérieur
denviron 2,2 métres.

IV 7 - Le réseau de Washington,

Le projel de métro de Washington comporte, en premicre phase, une lon-
gueur de 25 miles dont environ 13 en scuterrain. Sur un cofit lotal de 431 millions
de dollars une subvenlion de 150 millions sera allouge, pour les deux-tiers par le
gouvernement fédéral, el pour un tiers par les autorités locales du disiriet de Co-
fombia sur le terriloire duquel se lronve Washington. Le projet est tracé pour per-
nmetire une vitesse maximum de 100 kin/h ; on Tlexploitera avec un infervalle de 1
mn 30 s sur les trones communs sifués dans le centre de Washington. Le projet
contporic, c¢n premiére phase, 12.000 places de parking situées 4 10 stations et
comportera, dans sa phase finale, environ 53.000 places de parking. La capacité de
transport atteindra 30.000 vovageurs 4 Pheurc pour des trains de 8 voitures. La
fongueur des skations est d’environ 200 métres. La mise en service est prévue pour
1972. -

IV 3 - Le réseau de Chicago.

A Chicago, plusieurs projets d’extensions sont & VPétude, dont plusieurs
comportent Ia construction de voies ferrées sur des terre-pleins autoroutiers qui
ont élé réservés pour cela. Les réservalions ont été faites de telle facon qu'il
est possible dimplanter par Ia suite la voie ferrée : lno largeur du terre-plein
central le permet, des tunnels ont éié réalisés dans certains des échangeurs au mo-
ment de la mise en service de Pautoroute et enfin les appuis des ponts ferrés dans
les échangeurs onl également été réalisés. Pour permettre cetle construction, la lar-
geur du terre-plein central est d’environ 18 métres et le chemin de fer avee ses
deux voies oceupe une largeur d'environ 12 m. La voie ferrée laisse ainsi 3 métres
de part el d’autre. Signalons que les trains roulent 4 droite, Cetle largeur permet
¢gaiement Pimplaniation de stafions. Ces stalions comportent, un quai central d'une
longucur ¢égale &4 170 meotres de largeur comprise entre 3,30 m ct 4,50 m au droit
des stations, 'accotemient autorouticr est pratiquemient supprimé pour permettre
Pélargissemenl nécessatre 4 I'épanouissement des voies autour de la sation. Les sta-
tions sonl siludes soil prés des passages inférieurs ou des passages supérieurs de fa-
con & permelire des évacuations des piétons dans laxe de Tauloroule jusqu’an
passage inféricur cu au passage supérieur,

IV 4 - Le réseau de Toronto.

A Toronlo, le métro comporte deux lignes en exploitation dont une partie
esl encore en consiruclion ; celle-ci se fait en tranchée couverte exdentée en ban-
lieue, soit sous des rues, soit sous des maisons qui ont été expropriées et détruifes
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pour la consfruction de la ligne souterraine. Quelques gares routiéres existent 4 des
stations terminales ; elles sont relativement peu importantes et ne sont pas équi-
pées de maniére trés moderne (pas d’escaliers mécaniques). A signaler qu'il n’exis-
te pas de bancs dans les stations, que le matériel et les stations sont sonorisés.
Beaucoup de stations ont été construites sous forme de deux demi-stations. Enfin,
les stations comportent soit un quai cenlral, soit des quais latéraux. La pose de la
voie est faite directement sur le béton avee une attache doublement élastique. Le
passage des voyageurs d’une voiture & Iauire d’un train est autorisé en station bien
qu’il n'existe pas de soufflet.

IV.5. - Le réseau de Montréal.

En ce qui concerne Montréal, Je métro s’apparente évidemment au métro de
Paris, puisque la R.A.T.P. a été conseil pour la conception et la construction. Le
réseau comportera 25 km de lignes répartis en 3 lignes. Chaque station a fait ’'objet
d’'une étude de décoration par un architecte suivant des styles différents. L’ensem-
ble réalisé est de grande qualité. De nombreux escaliers mécaniques équipent les
circulations enire les quais et les mezzanines. A noter que les mezzanines qui tra-
versent les voies soni en général onverts et permettent d’apercevoir les trains situés
en dessous ce qui donne au voyageur une impression agréable de dégagement. Des
galeries marchandes cnt été faites & la station de correspondance principale entre les
deux lignes qui sont déja construites & Montréal. La pose des rails est faite direc-
tement sur béton par Pintermédiaire d’attaches élastiques. Tout compris, le colit au
kilométre revient 4 cnviron 40 MF. Un poste de commande et de conirdle central
permettra de commander 'ensemble du réseau.

V. — APERCUS SUR LA TARIFICATION DES TRANSPORTS EN COMMUN

En ce qui concerne la tarification, la plupart des réseaux visités comportent un
tarif unique (sans tarifs rédaits) ; il n'y a qu'une seule classe. Toulefois, quelques
exceptions existent comportant une tarification par zones; c’est par exemple, le
cas du réseau du port de New-York ¢qui comporte une tarification 4 trois zones.

— 15 cenls dans Manhattan ;
- 30 cents si on franchit PHudson ;

— 40 cents pour les parcours de boul en bout.

Tout voyageur qui monte & New-York dans un train paie 30 cents: &'l
descend dans une zone ol il ne devait payer que 15 cents, il se présente au conirdle
et recoit, en échange d’an billet qui lui a été remis dans la station de montée,
15 cents.

Le tarif esl percu soit an moyen de jetons soit au moyen de piéees. On trouve
partout des appareils automatiques de vente des jetons, ainsi que des ventes ma-
nuelles. Dans chacune des stations, un agent est chargé de faire la vente manuelle
des jetons ou chargé de faire la monnaie (il existe cependant des appareils qui
changent des billets contre la monnaie et que 'on trouve notamment dans les aéro-
ports) et certains distributeurs automatiques rendent la monnaie.
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Enfin, sur la plupart des réseaux, des cartes de correspondance permettent d’em-
prunter deux moyens de transports successifs sans payer deux fois.

VI, — L'URBANISME SOUTERRAIN

Les éléments les plus intéressants sont constitués par l'utilisation du sur-
sol des gares aux Etats-Unis et au Canada, Les exemples les plus importants
sont constitués par la station centrale de New-York déja ancienne, la station de
Pennsylvannie sur laquelie un ensemble de bureaux, de logements et de salles de
réunion est en cours de construction ; Philadelphie comporte dans son centre,
un ensemble de trés grande qualité comportant des bureaux construits au-dessus
d'une gare de banlieue de métro et d’'une gare d’autobus, avec des circulations sou-
terraines de piétons comportant des boutiques de luxe.

A Chicago, entre les gares de P'Union et la gare de Northwestern, est en
construction Ie « Gatoway Center » immeuble de bureaux qui comporte environ 40
étages d’une superficie de 4.000 m* chacun. Un de ces immeubles est construit, un
second est en construetion et un troisi¢éme est en projet. Un parking voisin de 3 éta-
ges abritera 850 voitures. Le premier immeuble occupe au sol, avee sa plazza, une
superficie d’environ 8.000 m* alors que sa superficie propre est de 4.000 m* ; les tra-
vaux de consolidation et les travaux de reprise des poteaux ont été entiérement a lu
charge de la société promotrice ainsi que [Pinstallation de la ventilation dans Ia gare
souterraine. En plus, pour utilisation du sur-sol, pour ces 9.000 m? la société pro-
motrice paie annuellement un lover de 3,5 millions de francs aux chemins de fer.

A Montréal, sur la place Villemarie, terrain appartenant aux chemin de
fer Canadian National, a été construit un centre de trés grande qualité compor-
tant un hétel, un immeuble de bureaux (1530.000 m* de bureaux sur 42 étages),
une galerie marchande souterraine comportanl environ 50 boutigues, un garage
souterrain abritant 1.500 voitures. Les circulations souterraines permettent les pas-
sages de la galerie marchande aux rues avoisinantes et aux divers immeubles cons-
truits sur ce centire ainsi qu’a la gare cenirale,

VIl. — FINANCEMENT DES EQUIPEMENTS DE TRANSPORT

La plus grande partie du financement des investissements de transports urbains
(métro) est supporté par des collectivités (viile, Etat, gouvernement fédéral). En
général, il s’agit d'une combinaison des trois modes. Il n’est fait appel aux exploi-
tants que pour financer les investissements mipeurs : escaliers mécaniques, moder-
nisation, vte... quelquefois la ville propriéiaire de linfrastructure amortit sur lex-
ploitant les charges d'infrastromecture : c’est le cas de Chicago qui amortit son an-
cien réseau sur 34 années. Les nouveaux prolongements qu’ils soient a Montréal,
4 Washinglon, & Toronto ou & New-York seront financés par les collectivilés. A
Montréal, le financement a été 4 la charge, pour la plus grande partie, de la ville ;
& Washington, pour la premiére étape définic et adoptée par le congrés en 18865,
et sur un total de 431 millions de dollars, une subvention de 150 millions de dollars
a été allouéde dont les deux-tiers sont a la charge du gouvernement fédéral et le tiers
i la charge des collectivilés locales du district de Colombia. Par la suite, pour l'en-
semble du métro de Washington dont le coilit total est évalué & 793 millions de dollars,
la. subvention des collectivités sera d’environ 180 millions de dollars dont deux
liers &4 In charge du gouvernement fédéral et un tiers a la charge des collectivités
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locales. Un prét de 613 millions de dollars sur les 793 sera supporté par I'exploi-
tant, car les études économiques préalables ont montré que le métro pouvait a
peu prés subvenir au financement de 66% des charges d’amortissement du coiit de
sa construction,

Quelques traits marquants peuvent étre retenus de cette mission.
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le trés importanl dynamisme actuel en matiére d’études techniques et éco-
nomiques des transports urbains,

la diversité des approches d’éiudes et I'importance des moyens financiers
dégagés,

ampleur des opérations d’urbanisme combinées avec des opérations de
transports exécutées depuis quelques années,

Ia grande qualité des nouvelles rénovations urbaines et le soin apporté a
la desserte par tous les moyens,

Iimportance accordée & I'amélioration des points de rupture de charge
enire moyvens de transports,

la recherche du confort de l'usager, ainsi que le souci de lui créer un
cadre de vie, de travail et de déplacement agréable.

équipe le chantier de la Rance.,

.

les centrales a béton s.a.

Procédes P. ESCOFFIER. Ing. E.P.. 9 quai du dr Dervaux
Asniéres - Seine - Téléphone GREsillons 17-01 —
Centrales su sol - Centrales mohiles - Towors & béton - Convoyeurs
Live h#ton - Scrapers - Silos, Wis et bascules & ciment
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Un nouvel outil d’étude

des aménagements hydrauliques :

LE MODELE MATHEMATIQUE

L'hydraulique obéit 4 des lois complexes ; méme lorsque la formulation
mathématique en esl possible, la résolution formelle des équations obtenues n’est
possibic que dans des cas trés rares, sinon, en général, au prix d'une schémati-
sation excessive. Un aulre mode d’approche des problémes, satisfaisant dans de
nombreux cas, avait élé lrouvé : le modéle réduit, qui permet de reproduire en
laboratoire, le phénomeéne naturel. Il n’implique pas de formuler explicitement les
équations qui représenieni les lois de I'éconlement ; il suffit d’étre assuré de la
validilé de la simulation.

Actuellement, ce lype de modéle ne suffit plus dans nombre de cas ; en effet,
outre leurs dimensions croissantes, les aménagemenis ne sont plus considérés
comme des enlités isolées. On ne parle plus guére que d’aménagement d’un bassin,
d’aménagement d’une riviére, d’aménagement cn chaine... Dans ce cas, le modéle
réduit, le fat-il & une petite échelle, atteint néanmoins des dimensions importan-
ies, qui empéchent son exploitation pratique; de plus, le recours a ceite échelle
trés petite se fait au détriment de la précision du modéle (précision relative des
mesures -— apparition de phénoménes parasites...).

Arrvivés dans certains cas aux limites d’emploi du modéle rédait, toute une
classe de problémes se trouvaient au-dela du champ de nos prévisions. Opportuné-
ment, est apparu un outil trés puissant de calcul : Tordinateur, qui permet de
résoudre numériquement tous les problémes susceptibles d’étre exprimés par des
équalions on des lois empiriques.

LE MODELE MATHEMATIQUE

Le vocable « modéle mathématique » a été utilisé par analogie avee celui
de « modéle réduit », dit également ¢ modéle physique », pour désigner cette nou-
velle technique ¢ui permet de reproduire par le calcul Uévolution dans le femps
d’un systéme réel, grice & un artifice de découpage du temps.

Contentons-nous de direc 4 ce propos que la méthode générale consiste &
remplacer les équations différentielles représenlant I'évolution du phénoméne par
des équations aux différences finies, & choisir un pas de temps et 4 calculer numé-
riquement par les équailions aux différences finies les valeurs des inconnues a la
fin du pas de temps, connaissant leur valeur initiale. Il est évident que Ie pas de
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temps doit étre d’autant plus court que le phénoméne est a évolution plus rapide
et que le volume des calculs croit en proportion ; des méthodes permettent d’agen-
cer le calcul de telle sorte que le pas de temps choisi soit le plus grand possible, la
convergence du processus ¢tant néanmoins assurée.

La puissance des ordinateurs modernes est telle que, malgré ce découpage
du temps, les durées totales de caleul demeurent raisonnables. Supposons, par
exemple, quwon veuille reproduire sur modéle réduit le cyele hydrologique dune
riviére, s'é¢tendant sur une année; une petite échelle, disons du milli¢éme, condui-
rait 4 une échelle des temps voisine du 80" ; un essai complet durerait 12 jours et
12 nuiils. Dans un cas de ce type, le méme essai sur une machine suffisamment
puissante ne dure que quelques heures. On voit donc que le temps d’exploitation
est réduit d’'un facteur de l'ordre de 20.

Avant son exploitation, I'établissement d’un modéle mathématique passe
par les mémes phases que celui d’'un modéle physique :

Conception : 11 s’agit de poser le systéme d’équations qui décrit le phénoméne,
de déterminer leur mode de résolution numérique, puis d’établir Je programme ma-
chine, c’est-a-dire la liste des instructions qu’elle doit suivre pour effectuer cette
résojufion.

Construction : La topographie, les apports amont ou latéraux, les sections de
contrdle, les rugosités sont représentés phyvsiquement sur modéle réduit.

On inctut ces mémes données dans un modéle mathématique, mais elles
soni représentées par :

Des tables numériques donnant la topographie, les conditions limites de débit
et de hauteur,

Des paraméires numériques correspondant aux ccefficients de rugosité ou de
débit.

Réglage : On dispose pour ce réglage d’écoulements témoins. Dans un modéle
réduit, on modifie par titonnements les caractéristiques physiques de 1'écoulement,
notamment la rugosité, de maniére a refrouver les écoulements témoins observés.
De méme, pour le modeéle mathématique, on essaie de reproduire par tatonnements
les écoulements témoins, mais en changeant, cette fois, la valewr numérique des
ceefficients hydrauliques,

Une fois un modéle physique réglé, on procéde & son exploifation, c’est-a-
dire qu'on introduit les modifications artificielles, dont on mesure linfluence sur
I'écoulement naturel. Il en cst de méme pour un modeéle mathématique ; T'introduc-
tion des modifications, supposées transcrites dans le programme, permet de juger
numériquement des modifications résultantes aux divers poinis de P'écoulement.

QUELQUES AVANTAGES DU MODELE MATHEMATIQUE

1. On travaille en valeurs réelles (quel que soit le systéme d’unités choisi).
Il n’y a plus d'intermédiaire. Les résultats peuvent étre restitués sous forme de
tableaux numériques, ou sous forme de courbes; ils sortent directement de la
machine. On peut méme présenter les sorties numériques de telle sorte qu’elles
constituent un document final.




Le gain est considérable, dés qu’on envisage de nombreux essais, ou un amé-
nagement de grande envergure : on gagne en rapidité, on évite les erreurs de
report et le travail de collationnement.

2. L'exploitation es! rapide ; chaque essai ne demande gque le changement
d’'un certain nombre de données : la machine sort immédiatement les résuliats
correspondants & ces nouvelles enirées.

Alors que, sur modéle physique, Ia nécessilé de construire chaque aménage-
ment 4 essayer améne d se contenter de I'essai d'une ou deux solutions dont on
prend la meilleure, on n’hésite plus 4 envisager un nombre élevé de variantes; il
est alors possible d’approcher davantage la solution technique optimale.

On peut méme rechercher l'optimum économique, car il est tout 4 fait conce-
vable de joindre aux ealeuls purement hydrauliques des estimations de prix. 1I
suffit de construire un programme adapté.

3. La conservation du modéle est aisée, sous un faible volume (jeu de cartes
et programme). Le modéle est reproductible auvx moindres frais dans le nombre
d’exemplaires désirés ; il est transportable pourvu qu’un ordinateur adapté soit dis-
ponible au lieu d’utilisation ; cette possibilité est précieuse dans certains cas (annon-
ce des erues, exploilation des retenues, ete..).

COMPARAISON DU MODELE MATHEMATIQUE
ET DU MODELE PHYSIQUE

1. L’ordinatear ne résout que les équations qu'on lui fournit. C’est a I'hy-
draulicien qu’il appartient de définir celles qui représentent convenablement le
probléme posé ; si certaines grandeurs ne figureni pas dans les équations de départ,
le modéle ne peut les fournir.

A T'hcure actuelle, il en est par exemple ainsi pour les problémes faisant
intervenir les distributions locales de vitessc... Cette limitation ne peut d’aillenrs
que reculer avee le progrés de la connmaissance.

Si des phénoménes qu’'on ne sait pas actueliement mettre en équation sont
d'importance, on pent utiliser concurremment le modéle mathématique et le
modéle physique : le premier est alors un modéle général donnant les réponses
d’ensemble et qui permet en outre la construction de modéles physiques locaux
4 grande échelle pour 1’étude plus fine de poinis particuliers.

Enfin, il existe une classe de problémes pour lesquels on peut ufiliser 'un
ou 'autre des procédés. Ce sont alors les questions financiéres et les questions de
délais qui permettent de faire un choix. En particulier, si la programmation existe
el si lexploitation du modéle a un caractére répétitif, dans la plupart des cas, le
modéle mathématique sera la solution la plus rapide et la plus économique.

2, L’extension d’un modéle mathématique est plus aisée que celle d’'un modéle
physique, & condition de disposer d’un ordinateur assez puissant. Cependant, elle
peut demander une refonte partielle du programme original, soit parce gue le modéle
ainsi prolongé dépasse la capacité de la machine initiale, soit parce que ces prolon-
gations font intervenir des conditions qui n’éfaient pas prévues au départ. Le

temps nécessaire est alors comparable i celui demandé par les constructions sup-
plémentaires du modéle physique.
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3. Le programme doif étre défini au départ, c’est-d-dire qu’il faut envisager
la totalité des changements de structure que peutl subir P'écoulement dans le modéle,
Sinon, il faut refaire le programme, pariiellement ou totalement. Cetfe contrainte
se retrouve d’ailleurs aun cours de l'exploitation d’un modéle physique.

4. Le modcle mathématique a les mémes bescins que le modéle physique,
c'est-a-dire les couverlures topographiques et hydrographiques classiques et la
connaissance des écoulements témoins qui servent de référence.

L’emplei de Vordinateur en hydraulique n'est pas limité aux seuls preblémes
qui vienneni d'éitre briévement évoqués. L'hydraulicien, en effet, a Toccasion d’ef-
fectuer de nombreux caleuls & earactére souvent répétitif (courbes de remous,
coups de bélier, ete..). II les exécutait jusqu'ici manuellement, par voie graphique
ou numérique. A T'heure actuelle, ils peuvent étre avantageusement exécutés a Iaide
de Tordinateur, se substituant aux anciennes méthodes ou élargissant leur champ
d’aetion lorsque la complexité des données rendait leur emploi pratique impossible
{coups de béliers dans des réseaux & branchementis multiples, par exemple),

Il. . Quelques exemples d’emploi
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du modéle mathématique
a l'étude des aménagements multiples

Dans la premiére partie, nous avons exposé les possibilités nouvelles appor-
tées par Pemploi des ordinateurs & la solution des problémes hydrauliques, dans
tous les cas ou il est possible d’écrire les équations (rationnelles ou empiriques)
régissant les phénoménes en cause. On distingue :

— les calculs sur ordinateur, olt tous les éléments de la mise en équation
sont connus a priori. La puissance des ordinateurs rend possible la réso-
lution rapide et sire des équations ou systémes non intégrables autre-
ment que par des méthodes numériques ou graphiques. La rapidité des
caleuls permet d’effectuer des tests sur un grand nombre de variantes,
donc des recherches d’optimum ou des simulations de fonctionnement de
longue durée ;

— les modéles mathématiques oil la reproduction d’un phénoméne naturel
suppose l'ajustement progressif d'un plus ou moins grand nombre de
paramétres. Un modéle mathématique doit é&tre réglé, comme un modéle
physique.

Notre propos se limitant aux seuls modéles, rappelons simplement quelques
exemples de calculs d’aménagement pouvant étre désormais traités sur ordina-
teurs : coups de béliers, cheminées d’équilibre, réseaux maillés, régulation et stabi-
lité des systémes hydrauliques, courbes de remous, exploitation des retenues, mou-
vement des ferres, ete...



Nous examincrons plus en détail quatre exemples d’application de modéles
maithémaliques

MODELES MATHEMATIQUES FLUVIAUX

Le probléme de la propagation d’unc crue et de sa composition éventuelle
avee les crues affluentes esl assez souveni irailé de maniére schémalique car, si
les ¢équations du phénomeéne sont connues (équations de Saint-Venant), la masse
de caleuls 4 effectuer est énorme.

Le modele mathématique permet le caleul complel de la propagation des
crues b de leur composition.

La prévision & courl lerme est effectuée par des correspondances d’échelles
{en niveaux el en temps), ’autant micux assurées qu’elles ont porté sur un plus
grand nombre 'années d'observation. Or, ce nombre d’années peut élre faible et
les correspondances empiriques ne sont plus trés précises. En outre, des aménage-
ments onl pu wmodifier les lois de propagation durant la période d’observation et
Pon ne sait plus comment valoriser T'ensemble des données,

Le modéle mathématique, une fois réglé sur une ou plusieurs erues natu-
relles connues permel d'introduire, en amont, autant de crues fictives que néces-
saires ; de la sorle, on supplée 4 la carence naturelle des observations; il devient
possible d’établir d’excecllentes correspondances d’échelles ou méme des abaques A
plusicars enlrées permettanl une benne prévision. Enfin, on peut valoriser I'ensem-
ble des relevés avant ou aprés aménagements puisqu'en introduisant les condi-
tions aux limiles correspondantes dans le modéle, on peut vérifier la cohérence des
observations.

De méme, le modéle mathématique permettra de prévoir FPinfluence sur
Pécoulement d’aménagements futurs (endiguements, recalibrages, dragages, barrages
d’accumulation, exploitation d’usines hydro-¢électriques) quand bien méme le modéle
physique serail irréalisable, par suite des dimensions qu’il devrait atteindre.

MODELES MATHEMATIQUES HYDROLOGIQUES

Dans Pexemple précédent, on s'intéressait au cheminement gravitaire de
crues déja formées et T'on aboutissait 4 des prévisions 4 court terme; si on
remonle 4 la genése des crues, c’est-d-dire aux précipitations, on peut alors effec-
Luer des prévisions & moyen terme. Les études correspondantes s’effectuaient par cal-
cul graphique ou manuel et comportaient :

— une part d’analyse (réglage) :
—- Pintroduction des facteurs météorologiques (pluie, évaporation) ;
— Pétablissement des correspondances pluie-ruissellement ;

-— une parl de synthése (exploitation) permettani de reconstituer les débits
au moyen d’opérateurs linéaires (hydrogrammes unitaires) ou par toute
autre correspondance pluie-débit.

Cette séquence d’opérations est transférable sur ordinateur, avec les avantages
habituels, puisque la longueur des ealculs n'est plus un facteur limitant. On peut
alors compléler les séries d’observations lacunaires et tfesler un grand nombre
d’hydrogrammes unitaires afin de choisir celui qui s’adapte le mieux & la situafion
réelle.
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MODELES MATHEMATIQUES MARITIMES

Les études ¢’installations portuaires nécessitaient en général la réalisation de
modéles physiques duns lesquels la houle incidente doit éire correctement repro-
duite aux abords des ouvrages.

La houle natlurelle étant connue aun large, les modifications qu’elle subit
dans les zones 4 faible profondeur imposenl de donner aux modéles physiques de
grandes dimensions, les échelles ne pouvant étre diminuées exagérément.

T

Le modéle mathémalique peut remplacer le modéle physique pour fixer les
qaractéristiques de la houle au voisinage du port, aprés les réflexions, réfractions
et diffraclions qu’elle subit duans la zone cotiére. 11 est méme désormais possible
@"aborder par ces meéthodes des problémes tels que Pagitation induite dans les bas-
sins, le cheminement des sables et sédiments le long des rivages...

Comme d’habitude, le modéle mathématique une fois réglé rend possible
I'étude rapide d’un nombre élevé de variantes et le choix de la solution économi-
que. Les recherches d’avanb-projets généraux s’en trouvent done grandement faci-
litées. Les études d'ouvrages d’envergure modeste (ports de plaisance) sont désor-
mais faisables 4 des conditions économiques plus en rapport avee leurs budgets
de réalisation.

MODELES MATHEMATIQUES HYDROGEOLOGIQUES

Les équations régissant le mouvement des nappes souterraines sont classi-
(ques, mais

— d’une part, leur intégration exacle n’est pas possible diés que les condi-
tions aux limites sont tant soit peu complexes,

— d’autre part, les paramétres physiques (perméabilités...) qui interviennent
sont trés généralement connus de facon insuffisante.

Les anciennes méthodes de résolubion faisaient appel soit & des formules
approchées, soit & la représentation conforme, soit an modéle analogique. La nature
du probléme, telle qu’elle vient d’étre exposée, montre qu’il se préte particuliére-
ment bien au traitement par modele mathémalique. En particulier, le réglage effec-
tué¢ a partir d’observations d’évolution naturelle ou sous pompage, afin de fixer
les valcurs des perméabilités qui reproduisent correctement le phénoméne naturel,
permet de prévoir aisément les débits disponibles en exploitation. Méme des pro-
blémes inahordables par les méthodes antérieures (écoulement fransitoire en milieu
hétérogéne par exemple) deviennent solubles par cette méthode.

Georges HALBRONN,
Ingénicur en Chef des Ponts et Chaussées,
Président-Directeur Général de 1a SOGREAH
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Une prise de position du CONSEIL d’ETAT
sur le boulevard périphérique de PARIS et sa valeur esthétique

Conclusions du Commissaire du Gouvernement RIGAUD
et arrét de la Section du contentieux

Le Boulevard Périphérigue de Paris esi-il un onvruge qui mérite d'éfre pro-
tégé du point de pue de Pesthétique ? Cest la question gue le Conseil d'Elat
vient de trancher d’une maniére affirmative, dans un fitige qui metlait en
vause la légulité d'un arrété du préfet de Ia Seine interdisant Uaffichage publi-
citaire aux abords dudit Bouwlevard. Une lor du 12 avril 1943 denne anx préfets
de larges pouveirs pour réglementer, voire inferdire I publicité par affiches
et panneanr-réclume ; une jurispridence abondante du Conseil d’Etal a4 muintes
jols affirmé que cefle législation upait un butl erelusivement esthétique. Doii-
elle seruir seufement & la protecfion du patrimoine ariistique de fype classique
ou peut-elle éfre utilisée au bénéfice des grands ouvrages de [u lfechnigue
moderne ef des pagsages d'un lype nouvean que conslituent les grandes agglo-
mérittions nrbaines ? Cest ce qu’a proposé d'admelttre le commissaire dua gou-
vernement RIGAUD ; il nous a puary intéressant de faire connailre & nos lec-
ieurs ses conclusions, ainsi que Parrét du Conseil d'Efat qui y est conforme.

Le boulevard périphérique est le principal ouvrage entrepris depuis la guer-
re pour amdliorer les condilions de circulation automobile dans la région pa-
risiennc, en procurant une possibilité de liaison régionale rapide el en assurani la
transition entre les voies de la capitale ci les grandes autoroules qui doiventi rayen-
ner autour de Paris.

Destiné & doubler 1o ceinture des Maréchaux, le boulevard périphérique est
un ouvrage considérable dont Ia réalisalion est trés échelonnée. Quvert sur quelques
kilomelres en 1960 au moment méme ol éait mise en service I'muioroute du Sud
donl il u facilité la desserte, le boulevard 'esl progressivement allongé vers 'oucst
jusqu'd atleindre la Seine i Issy-les-Moulineaux. A la fin de celte année, une im-
portante portion sera ouverle au Nord de Paris, de part ¢l d’autre de ia parte de Ia
Chapelle, en liaison avee Pachévement de Tauloroule du Nord. On sail enfin que le
Conscil municipal de Paris vieal de fixer le tracé dua boulevard dans e sccteur
du Bois de Boulogne.

Le Préfet de la Seine a décidé d’interdire dans certaines conditions la pu-
blicilé sous toules ses formes aux abords dudil boulevard, par deux arrélés en date
des 15 novembre et 22 décembre 1961,

L’Union des Chambres syndicales d’affichage ¢l de publicité exiéricure a de-
mandé au Tribunal administratif de Paris d’annuler ces arrétés dans Pensemble de
leurs dispositions. N’ayanl obtenu qu’une satisfaction trés parliclle, elle vous demande
aujourd’hui d’'annuler le jugement attaqué et Vensemble des dispositions des arré-
tés préfectoraux litigienx.
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Celte requéte, Messieurs, met en ¢uestion Iesprit et les méthodes de la régle-
menlation de laffichage, &4 propos ’une opéralion d’urbanisme dont Pampleur, la
nouveauté et linfluence sur d’autres réalisations parisiennes ou provinciales méri-
tent une attention particuliére : ces diverses considérations nous ont conduits & soumet-
tre ’emblée la présente alfaire & la Section du conlentieux,

Les arrélés litigieux ont été pris par le préfet de la Seine sur le fondement
de la loi du 12 avril 1943 relative a la publicité par panneaux-réclames, affiches et
enseignes, dont vous avez eu fréquemment A faire application.

La portée de cette loi est double. Elle prononce directement Vinterdiction de
la publicilé selon cerinins procédés ct en certains endroits, allani méme jusqu’a
instituer une sorte de périmétre de proteclion autour des sites et monuments elas-
sés ou protégés, Pour le surplus, elle confére au préfei et execptionnellement au
gouvernement, un pouvoir général pour inlerdire ou réglementer la publicité exté-
rieure sur tout ou partic du territoire de chaque commune, Ceei résulte de Particle
6 de la loi.

(’est de ce pouvoir qu'a usé le préfet de la Seine. Les deux arrétés qu'il a pris
a la fin de 1961 concernenl le boulevard périphérique el ses annexes (bretelles de
raccordements, voics de desserte locales, etc...) ; le premier arrété comporte des me-
sures générales d'inlerdiction ci de réglementalion et renveie au second le soin de
fixer des régles plus précises pour les endroits ou les modes de publicité qui échap-
penl & linterdiction générale.

Signalons au passage que le boulevard périphérique n’ayanl pas le staiut
juridique d’une autoroute n’est pas couvert par la législation qui protége ce genrc de
voie sur lensemble du ferritoire ; ce ui explique que Ie préfel se soit fondé sur la
loi de 1943,

L’arrété du 15 novembre 1961 a la portée suivante

I. La publicilé fait Vobjet d’une double interdiction :

— dans une zone de 4} métres calculée & partir du bord de chacune des
chaussées du boulevard, la publicité sous toutes ses formes est inter-
dite ;

— quelle que soit la distance du boulevard, esl également interdite toute
publicité comportant des éléments lumineux ou réfléchissants suscep-
tibles d’étre vus des usagers du boulevard.

II. Un arrété uitérieur pourra :
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— prévoir des dérogations & ces interdictions ;

- réglementer les simples enseignes afin qu'elles ne constituent ancune
géne pour les usagers du boulevard.

HI, Les ouvrages non conformes devront étre enlevés sur imposition de 1’Ad-
ministration, les infractions aux dispositions de I'arrété étant passibles des peines
prévues par la loi de 1943.

L’arrété subséquent du 22 décembre a pour objet de réglementer la publicité
la on, par application de larrélé précédent, elle peut, a titre dérogatoire, étre au-
torisée.

I. Deux séries de dérogations sont prévues :

— dans certaines zones limitativement énumérées
— dans lous les emplacements qui, hien que situés & Yintéricur de la zone de

40t mélres susmentionnée, ne sont pas visibles du boulevard périphé-
rigue el de ses annexcs.



II. Les enscignes — ainsi que les aulres modes de publicité lorsqu’ils sont au-
lorisés par la voie des dérogations susmentionnées — devront en toul cas éire
4 éclairage fixe el ne comporier aucune teinte verte.

Tels sont les arrétés dont 'Union syndicale requérante a demandé au Tribu-
nal administralil d’annuler I'ensemble des dispositions.

Répondant aux différents moyens donl il était saisi, le tribunal a commencé
par écarter ces moyens de 1égalité externc qui, n’étant pas repris devant vous, ne
méritent pas d’explicalions particulieres. Abordant ensuite la légalilé interne des
arrétés, le tribunal a commencé par admetire d’'une maniére générale que le bou-
levard périphérique répondait, selon jes tendances des réalisalions techniques mo-
dernes, 4 des préoccupations eslhétiques certaines et devait étre regardé comme pré-
seittant pour ses usagers, sur Pensemble de son parcours y comypris les voies de rac-
cordement ct les passages soulerrains, un caractére de nature i justifier 1usage,
par le préfet, des pouvoirs quw’il tient de la loi de 1943, Mais, pour les premiers juges,
le préfel u néanmoins excédé ses pouveirs 4 un double litre

— lintérét esthélique du houlevard et des zones qu’il traverse n'existant qu’a
Végard de ses usagers, le préfet n'a pu interdire la publicité, & lintérieur
de la zone des 40 métres, sur les emplacements non visibles depuis le hou-
levard lui-méme,

-— en outre, les preseriptions imposant, pour les dispositifs autorisés, I'éelai-
rage fixe el inlerdisant la teinle verte ne correspondent A aucune préoc-
cupation esthétique mais concernent Ia sécurité de la cireulalion, pour la-
quelle le préfet de la Seine est incompétent,

En conséquence, le Tribunal adminislrati{l a annulé les dispositions correspon-
dantes des deux arrétés.

L’Union syndieale n’est pas salisfaite de eette annulation partielle el nous
demiande de conserver dans leur ensemble les arrétés litigieux. En revanche, le Mi-
nistre des Affaires Cullurelles parait s'élre accommodé de cette annulation et ne
forme pas de recours incident ; les dispositions annulées par le jugement attaqué
sonl done extéricures au présent lifige.

Devant vous, I'Union requérante articule trois moyens

— le préfet a commis unc erreur manifesle, & un double titre, sur le ca-
ractére esthétique de la zone A proléger ;

-— il ne g’est pas livré & un exmunen circonstancié de Uensemble des fails ;

— ses arrélés sont entachés de détournement de pouvoir ou, a tout le mioins,
de procédure.

Nous examinerons suecessivemenl ces irois moyens.

Sur le premier point, la requéle commence par affirmer que les pouvoirs de
police donnés au préfet par la loi de 1943 répondent exclusivement & un souci de
protection de Pesthétique et que le juge a le contrdle des appréciations porlées par
I'autorité administrative sur le caractere esthélique de ee qui est & protéger.

Ces observalions lhmvinaires, disons-le toul de suile, Messieurs, soni parfailement
exactes. Il est vrai que la réglementiation de Vaffichage obéit a des préoccupations
esthéliques. Nettement affirmée dans I'exposé des motifs du déeret-loi du 30 octo-
bre 1935, celte préoccupation est également, bien que moins cxplicite, & la base
de la loi du 12 avril 1943 qui VPa remplacé. Vous avez d’ailleurs & plusieurs re-
priscs reconnu cette finalité des textes : ef. Union des Chambres syndicales d’affi-
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chage 8 mai 1963, p. 276 ; c’esl d’ailleurs pour ce scul motif que vous avez admis
récemment la légalité de Dinterdiclion de la pose de panncaux-réclames devant de
fausses fenétres : cf. Société Affichage Giraudy 7 avril 1965 p. 226 et 3 décembre
1965. 11 est également vrai, comme le soulienl la requéranle, que vous avez le con-
trole des appréciations d’ordre esthétique cffectuées en cette matiére comme en d’au-
tres par launtorité administrative : cf. GOMEL 4 avril 1914, cf. aussi 10 mars 1961
d. de Bausset AJDA 1961-635 4 avril 1914 el § mai 1963 précilé.

Ceci posé, la requérante conteste que des considérations esthétiques puis-
sent doaner un fondemenl 1égal & la proteclion du boulevard périphérique. Pre-
nant le contrepied des motifs retenus par les premiers juges pour admettre la léga-
lité des arrétés litigieux dans leur ensemble, la requérante soutient quw’a un double
titre la réglementation de Paffichage était en Pespéce sans objel.

Pour la requérante, le boulevard périphérique n'est jamais qu'une route ; une
route ne saurait, par elle-méme, présenier un caractére esthétique, n’étant qu'une
chaussée ; el les ouvrages d’arl que comporie la roule ne présentent, pour leurs
usagers, qu'un intérél utilitaire et non esthétigue, Seuls les siles traversés peuvent en
principe bénéficier d’une protection. Mais & cet égard, 'Union retient Paveu du pré-
fet selon lequel seul le cdté Paris du boulevard présenterail un caraclére esthétigque
digne de protection, le ¢bté banlieue ne devanl &lre préservé des abus de Yaffichage
que pour éviter que ceux-ci n'accentuent le « fond terne » du paysage. D’ailleurs
méme du c6té de Paris, Uintérét esthétique ne serait que sporadique. It a Pappui de
ces appréciations, Ia requéte se réféere & une leltre émanant d’un fonctionnaire des
Affaires Culfurelles qui conteste la légitimité d’unc interdiclion totale de Iaffi-
chage aux portes de Paris ; clle produit d'autre part un eertain nombre de pholo-
graphies prises aux abords du boulevard et qui sont prises sous un angle de vue tel
guw’elles preocurent en effet la méme impression désolanle qui nous saisit tlous,
Messieurs, lorsque nous traversons certaines zones de Ia périphéric parisienne.

Dans ces eonditions, faut-il admettre avec Ia requéranie gue le boulevard péri-
phérique n’est pas digne d’unc protection fondée sur Vesthétique, que ce soit en
raison de son caractére propre ou de celui des zones qu'il traverse 7

Nous ne le pensons pas, Messieurs, pour de nombreuses raisons.

Considérons d’abord le boulevard périphérique en lui-méme. Cest 4 nos veuy,
par un véritable abus de terme que la requérante le réduit 4 une route, 4 une chaus-
sée accompagnée de quelques ouvrages d’art ne présentant, ¢l pour les usagers seuls,
quun intérét strictement utilitaire.

En pratique, le boulevard périphérique comple fenu des impéralils techni-
gques de sa construction et de son implantation dans une zone de forte urhanisation,
est une succession quasi conlinue d’ouvrages d’art et il n’est pas contestable qu’un
cuvrage d’art peut présenter par lui-méme pour ses usagers mais aussi pour ses rive-
rains ou pour le touriste comme pour le passant, un intérét cesthétique eertain.
Ceci vaut pour le pont de Tancarville comme pour le pont du Gard ou le viadne de
Garabit. Mais il y a plus : le boulevard périphérique est plus qu'une juxtaposition
fortuite d’ouvrages d’art ; il esl un véritahle complexe d’ouvrages dont le tracé, le
volume, Ia forme et jusqu’au matériau sonl commandés par une conception d’ensemble
our il est visible que les préoccupations esthétiques ont eu leur place, 4 c6té des
préoccupations purement techniques et fonctionnelles et le spectacle du futur
¢changeur de la Chapelle montre 4 Penvi & quelle puissance, voire 4 quelle heauté
peut atieindre cette géoméiric qui dresse dans le ciel des théorémes de béton et
d’acier. Au dela d’un travail public, on peut y voir, Messieurs, I'un des témoignages
les moins médiocres de la civilisalion technique et industrielle, qui n’est pas indigne
d’une protection esthétique.




Quanl aux parties de Paggloméralion que lraverse le boulevard périphérique,
clles nous paraissent mériler par elles-mémes une preteclion pour les trois rai-
sons suivanies

~— en premier liew, Ia requéranic elle-méme ne conleste pas que cerlains des
endroits traversés méritent une protection en raison de leur intérét esthétique propre
puisqu’elle se borne & eriliquer la valeur d'ensemble des sites urbains intéressés ;

— e¢n second liew, nous voudrions mettre en lumiére une notion que la re-
quéte néglige complétement mais ¢ui nous parait devoir éfre prisc en considéra-
tion dans la pratique de la réglementation de Paffichage, il s’agit de la notion de
« paysage urbain » : un ensembie urbain peuil ne comporter aucun monument ou
batiment digne d’un inlérét particulier mais former par son ensemble, son volume,
so couleur générale, un véritable pavsage digne de protection : de la vue de Delft
par Vermeer a cerlains lableaux de Marquet, de Vlaminck ou de Leprince-Ringuet,
que de peinfres onl su saisir Ia valeur esthétique de tels ensembles, Tl est manifeste,
en loul cas, qu'it une certuine distance et d’un ceriain point de vue, I'ensemble d’une
ville prend une wvaleur indépendante de la richesse esthétique de chaque construe-
tion. Faut-il rappeler, Messicurs, les pages que Jules Romains a consacrées & Paris
vu des {oits de PEcole Normale, et nous pensons que Pusager du boulevard péri-
phérigue, notammenl Uétranger qui venant d’Orly 'emprunte, a ce premier con-
lact avee une ville énorme, largement étalée devant lui. 11 appartient, croyvons-nous,
au préfet de la Seine de ménager cetle présentation de Paris et de la protéger, sans
qu’il soil possible ni souhaitable d’en exclure une proche banlieue de plus en plus
confondue avee la capitale;

~~ en iroisitme el dernier lieu, nous pensons que la préoccupation esthitique
gui anime la réglemenlation de Daffichage ne jusiifie pas seulement, en droit, la
prolection de ce qui est beau ou pittoresque, mais aussi 'effort pour ne pas enlaidir
ce qui esi neulre, voire ne pas aggraver unc laideur existante. Il serait d’ailleurs bien
présomptucux de vouloir établir une frontiére nette entre le beau et le laid. La pro-
che banlicue, en toul cas, dans la mesure méme ol I'on considérerait qu’elle échap-
pe a toule nécessité de proleclion au titre du paysage urbain qu’elle constifue, mérite
d’éire protégée a proportion méme des efforts qui sont en cours, sur le plan de Tur-
hanisme, pour la rénover el la remodeler. L'interdiction de I'affichage dans la zone
du boulevard périphérique qui par définition est la zone de contact entre Paris el
sa banlieue et qui est le si¢ge d’efforts coordonnés d'urbanisme, nous parait une me-
sure qui dans son ensemble comme dans chacune de ses dispositions s’inserit
tout a fait dans la ligne des préoccupations des auteurs de la loi du 12 avril 1943.

(Cesl pour loutes ces raisons (ue nous crovons, Messieurs, gque le préfet a fail
un usage 1égal des pouvoirs qu’il tienl de cette loi en procédant comme il Ta fail.
Clest aussi pourquel nous regretfons Pabsence de recours incident ear nous pensons
que c’est a tort que le Tribunal administeatif a annulé les interdictions litigieuses
en tant qu’elies portaient sur les emplacements non visibles des usagers du houle-
ard périphérique lui-méme. Car, ainsi que nous I'avons exposé, cet ouvrage pré-
sente une valeur en soi, digne de proleclion pour lui-méme et pour tous ceux qui peu-
vent voir celte gigantesque réalisation s'inlégrer dans un ensemble urbain a sa
mesure.

Nous vous proposcrons donc d'écarter le premier moyen de la requéte.

Le sccond moyen consiste & soulenir que les arrétés litigieux manquent de base
18gale pour n’avoir pas élé précédés d'un examen particulier des circonstances de
I'affaire en ce qui concerne les parties non encore construites du boulevard périphé-
rique, auxquelles il s’applique également — et que dailleurs un tel examen était
impossible, le tracé du boulevard n’étant pas encore fixé dans sa totalité : ce qui
rendrait illégale une mesure d’interdiction générale sur Pensemble dudit tracé.
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II esi certain, Messieurs, que le préfet de la Seine a entendu, en prenunt les
arrétés litigieux, réglementer laffichage sur 'ensemble du boulevard périphérique ;
mais il résulte des piéces du dossier et notamment des réponses faites par le préfet
aux recours gracieux de la requérante que le préfet n'entendait appliquer les dispo-
sitions de Parrété qu’a mesure de Ja mise en serviee des troncons suceessifs de l'ou-
vrage.

Nous pensons que le procédé utilisé par le préfet est de bonne administra-
tion et qu’il est parfaitement légal.

Sans doute &tes-vous généralement trés réticenls &4 I'égard des mesures de
police présenlanl un caractére d'interdiction générale : cf. votre jurisprudence sur
les photographes filmeurs et votre arrét CHIARETTA Section 15 décembre 1961
p. 709 au sujet de Vinterdiction par le préfet de police de la publicité par projection
lumineuse sur les nuages, ¢f. également dans la maliére qui nous cccupe : 8té Affi-
chage GIRAUDY 7 avril 1965 p. 226. Vous cexigez que de telles mesures soient pré-
cédées ’un examen particulier des circonstances de femps et de lieu et qu'elles
trouveni leur jusfification dans un motif impéricux d'intérét général.

Mais, Messieurs, nous pensons que les arrétés litigicux sont le résultat, & cet
¢gard, d'un usage régulier par le préfet des pouvoirs qu’il tient de la loi de 1943. En
premicr Heu, on ne saurail dire qu’il a proeédé par la voie d’une interdiction géné-
rale puisque les arrétés limitent avee précision le champ d’application dans Vespace
des interdictions prononcées ct excluent en toul cas les parties non visibles & partir
du boulevard ; cn second licu, nous pensons que lesdits arrétés ont été précédeés
d’'un examen régulier des eirconstances de temps ct de lieu de Uaffaire et ceci 4 un
double titre :

— le caractére général des mesures prises par le préfet pour Pensemble du
boulevard se justifie par l'unité de conception dudit ouvrage et par la portée d’en-
semble des considérations esthétiques qui justifient sa protection comme celle du

paysage urbain environnant quelles que soient les varianies possibles du futur tracé
en certains points ;

— eon outre, si les arrétés attaqués s'appliquent 4 Pensemble du boulevard
et doivenl done s’imposer aux nonveaux iron¢ons au fur et & mesure de leur mise
en service, lesdits arrétés n’en constituent pas moins une réglementation-cadre, appe-
lée & étre complétée pour tenir compte, progressivement des caractéres particuliers
de chaque zone traversée. Nous devons rappeler en effel que si le premier arrété, en
date du 15 novembre constitue la base générale de la réglementation, le deuxiéme
arrété a pour objet de prévoir des dérogations aux inferdictions générales pour les
zones déja construites : certains emplacements, nommément désignés, se lrouvent
ainsi exclus de cette interdiction. CCest pur des dispositions de cet ordre qu’il doit
étre tenu compte par le préfet, de certrines considérations particuliéres de temps
ou de licu, gui sont de nature & limiter lu portée de la réglementation d’ensemble.

Nous pensons donc que les dispositions liligieuses, dans leur esprit comme
dans leur porlée, tiennent compte dans des conditions légales des circonstances de

temps ct de lieu qui doivent toujours étre prises en compte dans Yexercice du pou-
voir de police.

Nous vous proposcrons en conséquence d’éearter le second maoyen.

Le troisitme et dernier moyen cst fondé sur ce que fes mesures litigieuses
auraienl été prises dans un but de sécuriié routiére et non dans un iniérét esthé-
tique, ce qui serail un délovrnement de procédure, la loi do 12 avril 1943 ayani
un but purement esthétique.




Pour soutenir ce moyen, la requéle [ait état d’une letire déja citée d’un fone-
tionnaire des Affuires Culturelles, selon leguel les mesures litigieuses auraient di
tlre prises au titre de la législation refative & la protection des autoroutes. L'Union ve-
quérante reléve en outre que Pinterdiction de Uaffichage dans une zone de 40 métres
autour du boulevard esl exactement reprise du déecret du 27 décembre 1956 sur la
protection des autorountes.

Messicurs, il exisle sans doute, dans les mesures prises par le préfet de la
Seine, une disposition qui tendait au moins en partie & protéger la sécurité de la
circulation : ¢’est celle qui inlerdisait les dispositifs Tumineux variables et ceux qui
comportaienl une teinte verte. Mnis cetle disposition a été annulée par le tribunal
administralif ¢t n'est plus en cause ich

Pour admetire les prétentions que la vequérante formule devani vous, il
faudrait pouvoeir dire que les arrétés liligicux dans leur ensemble sont fondés sur
des considérations lenant & la séeurilé de la circulation — auquel cas d'ailleurs le
griel de délournement de procédure qui est allégué s’effacerait devant celui d'incompé-
tence du préfet de la Seine pour intervenir en matiére de cireulation.

Messieurs, sans qu’il soil besoin de demander & 'Administralion les documents
préparaloires des arrétés litigicux dont la requéte sollicite la communication, nous
croyons qu’il est aisé de rejefer le moven.

La nalure méme des disposilions en canse montre suffisamment qu’elles ré-
pondent aux objectifs de 1a 1ol de 1943 ; cela est si vrai d'ailleurs quune des dispo-
sitions annulées porlait inlerdiction de la publicité en des endroits non visibles du
boulevard el donc sans intérét pour la séeurité de la circulation sur eelui-ci. Nous ne
pensons pas en outre que l'opinion personnelle d'un fonctionnaire des Affaires
culturelles puisse prouver quoi que ce soit an sujet des motifs d’une réglementation
édictée par le préfel de la Seine. Enfin, en admettant méme que le préfet se soit vo-
lontairement inspiré des textes sur la publicité aux abords des autoroutes, alors que
le boulevard périphérique n’a pas juridiquement le statut d’une autoroute, il res-
terail a4 démontrer gue le régime de protection des autoroutes contre la publicité
est uniquement fondé sur des considérations de séeurité, 4 Texclusion de toute
préoceupation esthétique. Ei rien n’empéche le préfet en foul cas, dans Ia négative,
de g’inspirer pour un motif esthélique et dans 'usage des ponvoirs qu’il tient de Ia
Toi de 1943, d'une technique mise au point duns d’autres domaines 4 certains égards
comparables et pour des motifs semblables ou non.

Ainst. ni sur le terrain du détourncinent de pouvoir qui est expressément in-
voqué, ni méme sur celoi de incompétence, qui est d’ordre publie, les arrétés liti-
gieux ne nous paraissent critiquables.

Aucun des movens de Ia requéie ne nous paraissanl susceptible d’étre retenu.
nous concluons au rejet de la requéte et & ce que les dépens soient mis 4 la
charge de U'Union des chambres svndicales d’affichage el de publicité extérieure.

Texte de l'arrét rendu par le Conseil d’Etat

« Considéranl qu'aux lermes de Particle 6 de Ia loi du 12 avril 1943, « aux em-
placemenis et lieux ol clle n'esl pas prohibée par la présente loi, la publicité par
affiches, panneaux-réclame, peintures ou dispositifs quelconques peut étre interdite
ou réglementiée par le préfel sur tout ou partie du territoire de chaque commune » ;
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Considérant gu’il résulte de Tinstruclion que Pensemble formé par le bou-
levard périphérique de Paris, ses veies de raccordement, les inmmeubles le bordant
et dont la conception et la réalisation tiennent eompte des fendances el des techni-
gues de Parchilecture ef de I'urbanisme modcernes, présentent un caractére qui justifie
les mesures d'interdiction et de limitation dc la publicilé édictées par le préfel de la
Seine en application des dispositions précitées de 1a loi du 12 avril 1943 ct dont le
Tribunal administratit de Paris a refusé de pronouncer Pannulation ;

Comsidérani que la circonstance qua la date on les arréiés sonl infervesus les
travaux de consiruction dudit boulevard n'étaient pas terminés ne faisail pas ohstacle
a ce que le préfet utilise les pouvoirs qu’il tient de Ia loi susvisée du 12 avril 1M3 pour
édicter une réglementation valable pour Peasemble dudit boulevard ;

Considérant enfin quainsi qu’il vienl d’étre dit, les mesuores critiquées trou-
vent leur fondement légal dans la loi du 12 avril 1943 et non dans les dispositions
réglementaires relalives aux autoroutes ; que, des lors, le fail que certaines de ces
mesures seraient idenliques ou analogues 4 celles prévues par cetle dernitre régle-
menlation pour assurer la sécurité de la circulation sur les autorouies est sans
inflnence sur la iégalité des arréiés attaqués et ne peut done é&fre utilerment inve-
qué par Punion reguéranle pour soutenir gwen prenanl lesdits arrétés, le préfet
de la Seine a commis un détournement de procédure eb excédé les limites de sa
compélence ;

Considérant que de lout ce qui préctde il résulte que la requéte susvisée ne
peul étre aceneillie ;

DECIDE :

Article 1, — La requéle susvisée de I'Union des chambres syndicales d’affi-
chage et de publicité extérieure est rejelée.

Arf. 2, — Les dépens sont mis a4 la charge de 'Union des chambres syndi-
cules d’affichage et de publicité exiérienrc.

Art. 3. — Expédition de la présente décision sera transmise au Ministre d’Etal
chargé des affaires culturelles. »

Nuit des Ponts et Chaussees

Les Eléves de 'Bcole Nationale des Ponis et Chaus-
sées sont heursux de vous informer que la Nuif des
Ponts el Choussées 1967 aura lieu dans les salons
du Grand Hotel, 12, Bd des Capucings, Paris 97, le
samedi 4 février 19567,

Nous espérons que de nombreux anciens sz ren-
dront & cetle manifesiahon de comaraderies et de
bienfaisance.
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mariages

Nolre comarade, Marcel Achinire, Ingénicur des
Ponis et Chaussées, fait part du maricge de zon fils
Pierre, avec Mlle Marie-Jeanne Malagnoux, -élébré
le 3 décembre 1988, en la Cathédrale de ForiLa-
my {Tchad),

Notre camarads, André Brunot, Ingénisur Général,
Directeur de I'Ecole Naiionale des Ponts et Chaussées,
talt part du maricge de sa fille Marie-Anne, avec
M. German Somiarelli, qui ssra célébré le mercredi
28 décsmbre 1988 en l'éghse Saint-Germain dss Prés.
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MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

Par arrété en date du 25 ocicbre 1965

M. Damion Jean, Ingénieur Général des Mines,
Président de sechon au Conseil général des Mmes.
a &6 chargé de la section techmque dudit Consell
& compter du 3 colit 1966.

M. Duhameaux Michel, Ingémeur Génégul des
Mines, a &¢ nommé Président de sechon au Conse:il
general des Mmes st chargé de la section jundigue
dudit Consell & compter du 3 aofit 1966 (Arrété du
25 ociobre 1986 JO. du 17 novembre 1986).

Par décret du Présiden! de la Répubhgues en dale
du 14 novembre 1966, M. Doumene Raymond Ingé-
nieur en Chef des Mines, en dispombihité, est radié
des cadres, sur sa demands, & compter du 177 no-
vembre 1966, dale d'expiration de sa dispombilité, ei
admis au bénefice de la pension prévue aux arhcles
L. 4 (1" et L. 25 (1" du code des pensions civiles ei
militoures de retraite  (Décret du 14 novembre 1966
T du 18 novembre 1966).

Par arrdté du 10 novembre 1866, sont nommés
membres de la Commussion des recherches scient-
fiqgues sur la sécunié dans les mines st les carné-
res

Au hire de membres du Consell Général des Mines.

M. Vingotte, Ingénieur Générel des Mines, en rem-
placement de M Damimm, devenu membre de droi
au hire de Président de la sechon techmique du
Conseil général des Mines.

Ay tire de membres du Corps des Minss en acii-
vilé de service dans un arrondissement mnéralo-
gique

M. Hugon, Ingémeur des Mines, en remplacement
de M, Souviron, appelé & d'cutrss fonchons.
M Collomb, Ingdmeur des Mines.

(Arrélé du 10 novembre 1966 JO du 18 novembrs
1966y,

Par arrété du 2 novembre 1966, la Commiss.on
nationale d'examen des circuits de vitesse est compo-
séa cinsi gquil surt ¢

Représentant le Minisire de I'Equipement

Membres titulcares
M. Ldaix, Ingénieur en Chef des Ponts ot Chaussées.

M. Deutsch, Ingémeur Général des Ponts et Chous-
sées.
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Membres supplécmis
M. Leygue., Ingénieur des Ponts ef Chaussées.

M. Arguie, Ingémeur en Chef des Ponts et Chaus-
sées.

(Arréte du 2 novembre 1965. J.O du 22 novembre
1966}

Par arrété du 3 novembre 1968, M Lafgix Michel,
Ingémeur en Chef des Ponts et Choussées, est dési-
gné en qualié de Prémdent de la Commssion Na-
honale d'examsen des circuits de vitesse.

(Arrété do 3 novembre 1966 JO du 22 novembre
1966

Par arrété du Premuer Ministre en dale du 18 ne-
vembre 1968, il est mis fin aux fonctions exercées, en
gualiia de chargé de mission & temps parhel auprés
dv prélet de lax regien d'Auvergne par M. Domimgue
Moyen. Ingénieur des Mines.

Est nommé chargé de missicn & temps parlbiel auprés
du préfst de la région d'Auvergne - M. Rodolche
Greil, Ingénieur des Mines.

Lo présen* arréié prendra effet & compter du 17
octobre 1966 (Arrété du 18 novembre 1966 JO du
23 novembre 1966

Por arréié du 10 octobre 1968, M Bonnemoy, Ingé
meur en Chef des Ponts ot Chausséss, a été, pour
compter du 1'" novembre 1968, nommé Chel du Ser-
vice régional de l'égwpement pour la circonscriplion
d'achion régionals de Bretagne, en remplacement de
M. Guillard, Inspecteur Général de la Construction,
appelé & d'autres fonctions.

(Arrété du 10 octobre 1966 1.0, du 25 novembre
1968,

Par arrété du 8 novembre 1966, la composihion de la
commission chargée d'éiudier les mesures & prendre
en e qui concerne les plantahons des routes natio-
nales et leur améhorahon hxée per arrdté du 20 jum
19684 o été modifié comme suit

Mirusiére de 'Equipement :

M. Jonte. Ingénmeur Général des Ponts et Chaussées,
Président, en remplacemsnt de M. Bringer, démis-
slonnaire.

{Arrété du 8 novembre 1966. 1.0, du 29 novembre
1966Y,



- Par arrété en dale du 10 novembre 1966, le
dipléme d'Ingémeur au Corps des Mines a é&té accor-
déd cux Ingémeurs des Mmes dont les noms swiveni
{(promotion 1980 de |'Ecole Polvtechmgue)

MM. Collomb Beriremd, Faurre Pierre, Beffa Jeon-
Lows, Lagoste André, Dupuy JeanPierre, Paillotin
Guy, Cadiou Jean Marie, Horps Michel, Amouyel
Plerre.

(Arrétd du 10 novembre 1866 JO du 8 décembre
1966).

Par decret du Président de la République en date
du 25 novembre 1966, las Ingénmeurs des Mines dési-
gnés craprés ont &8 htularisés dans leur grade &
compter du 1'7 octobre 1965 .

MM. Collomb Berirand, Faurre Pierre, Beffa Jaan-
Lowis, Lacoste André, Dupuy Jean Pierrs, Paillolin Guy,
Cadiov. Jean Manie, Horps Michel, Amouyel Pierre.

(Décre. du 25 novembre 1966 JO du 30 novem-
bre 13866).

Par decrei du President de la Republique en darte du
3 décambre 1966, sont nommes Ingenieurs eleves des
Ponts e Chaussess, pour prendrs rang & une date
qui sera hxes ulternieuremeni par arrété, ler cnciens
eleves de I'Ecole Polytechnique dont les noms swvent :

MM, Guérin Pierre-Henr, Jeanjean Patrick Paul, Gille
Alam-JeanMane, Martinand Claude-Albert, Gilbert
Alain Claude, Raulin Phihppe, Ailleret Bernard Lows,
Velui DomimiqueJacgues, Basso Marcel-Gaspard,
Schreiber Gabriel Jean, Roveraio Jean Francois, Ber-
nhard Chnshan-Roger, Monnier Pierrs-Mane, Koenig
Jeon-Gérard, Deterne Jsan-Georges, Dufour Jean-Eu-
géne, Massenet Yves-Mane, Martin Paul-Francis, Pom-
mare! JeanFrangois, Beti Jean-Paul, Learrien Charles-
Pierre, Giacobine Michel-Fmile, Bourdier Jean-Pierre,
Hornus Fugéne Henr, Lalande Jean-Pierre-loms Velz
Pierre-Claude, Meary Jacgues-Raymond, Godlewski
Prangois-Marie

{Décret du 3 décembre 1966 JO du & décembre
1966.

M Pierre Delaporie, Ingénieur des Ponts ot Chaus-
séss, est nommé Conseiller techmque au cabmet du
Mimisirte de 1'Equipement, en remplacement de M
Gizorger Pébereau, appelé & d'ouires fonchons

(1C du 13 décembre 1968).

M Antoniofti, Ingénieur des Ponis et Chaussées,
précédemment qu Secrétanat permement d'études des
problémes de l'equ, est affecté au Service spécial des
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auloroutes & Pans

Ces disposiiions prennent effet & compter du 15 no-
vembre 1966.

(Arrété du 18 novembre 1986).

M. Joequemot Abel, Ingémeur en Chef des Ponts et
Chausgées & Laon, est chargé de mission cuprés du
chel du Service des Ponts et Chaussées de 1'Aisne

Ces disposttions auront effet du 1°° oclobre 1866 au
3l oclohre 1966.

{Arrété du 15 novembre 1965)

M. Flichy, Ingenieur des Ponis ei Chaussées, précé-
demment chargé de mussion auprés du Directeur du
persennel, de la compiabilité ot de I'Adminustrabion
Genérale, est alfecté au service des Affcires écono-
miques et miernaiionales.

Ces disposiions prennent effet & compter du 17
novembre 1966.

(Arréie du 16 novembre 1986).

M Puzend, Ingémsur des Ponis et Chaussées a été
nommé adioint & M Imbert, Ingénieur en Chef de la
Construchon, ot 'assistera notamment dans les études
relahves & l'mcidence de uhlisahon des méthodes
modernes de geston sur le fonctionnement de "Adm-
nistration.

(Arréié du 18 novembre 1966)

M Merlin Michel, Ingenieur des Ponts et Chaussées,
précédemment & la Direction des bases Aérisnnes
est chargé de l'arrondissement de Lvon du Service
de la Navigation du Rhéne,

Ces dispositions prennent effet & compier du
16 novembre 1966 (Arrété du 16 novembre 1966)

M. Lamoureux, Ingénieur en Chel des Ponis et
Chaussées, est migs & la disposition de Monsieur le
Secrétare d'Eiat qupres du Premier Mimstre chorgé
du Tourisme en vue d'assurer la Direchon du Ser-
vice d'édludes rattaché & la Commussion intermimiste-
nelle pour l'aménagement tounshgue du Litioral

Ces disposiions premnent effst & compier du 17
janvier 1967 {Arréié du 21 novembre 1966)

M. Cambourmac Michel, Ingémeur des Ponts et
Chaussées de 1™ classe (2' échelon) précédemment en
service détaché auprés du Bureau ceniral d'études
pour les équipements d'Quire Mer est réintéaré dans
les cadres de son administrabon d'ongine et affecté
au Service régional de l'Equipement de la réoion
parsienne (Division d'études technigques rouhéres et
ouvrages d'arth

Ces dispositions prennent effet & compter du 17
octobre 1966 (Arrété du 22 novembre 1966)

M. Cabeme, Ingémeur des Ponts et Chaussées, pré
cedemment & Aunllac, est mis & la disposition du Com-
mssanat général du Plan d'Equpement de Producti-
vitd en vue d'étre chargé de mssien & la Division
régionale et urbaine

Ces disposihons prennent effet & compter du 1
octcbre 19668 {Arrété du 22 novembre 1966}
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M 8iret Bernard, Ingémeur des Ponis et Chaussédes
est mis & lg disposthon du Mmistére des Affcures
etrangéres en vue d'accomplir une mission pour le
compte de la Bangue Internationale pour la Recons-
truction et le Développement

Ces dispositions prenment sffet & compter du 6 oo
tokre 1966

Un arréte miermmsiénel plagani M Siret dans la
postiion statuiaire de délachement interviendra ulié-
rieurament

(Arréte du 23 novembre 1966}

M Hervio Pierre, Ingénieur en Che! des Pontz et
Chausséss, est chargd & compter du ' novembre
1968, des fonctions de Chef du Service commun
« Ponts et Chausséss-Constructon » délégué pour le
département de la Seine Scni-Denis

Il continuera d'exercer, jusqu'a la mise en place
déhmtive des nouvecux départemenis de lu région
pansienne, lg partie de ses fonctions aniénieures qui
reste attachée au Service des Ponis et Chaussées de
la Semne.

{Arréte du 24 novembre 1968)

M Roussequ Daniel, Ingemeur des Ponts et Chaus-
sees, précédemment a "Admimnisiration centrale du
Ministére de I'Equipement est mis & la dispesibon du
Mimistre de 1'lndustrie (Direction des Industnes mé-
caniques et éleciniques)

Ces disposihons prennent effet & compler du 1
novembre 1966, (Arrété du 29 novembre [966)

M. Elkouby, Ingémeur en Chef des Ponts et Chcus-
sees, est nomme Chef du service commun « Ponts et
Chaussées-Construction » pour le département des
Yvelines

Cette nommahon prendra effet & la date d'entrée
en viguzur des disposiions de la loi du 10 wllet 1964
pour le it departement.

M Elkouby continuera d'exercer jusqu'a la mise
en place delimiive des nouvecux départements de la
region parisienne les fonciions d'adjoint & 1'Ingénisur
enn Chef des Ponts st Chaussées du dépariement de
Seine-et-Oise,

{Arréte du 3G novembre 1966)

L'mtenim des fonctions de Chef du Service des Ponts
el Chaussees de la Lozére et de Directeur déparie-
menial de la Construchon, est confié & compter du
1'" décembre 1966 et jusqu'a la date & laquelle mter-
viendra la nomination du Chef du Service commun
Ponts et Chausséss Construchion de la Lozére, & M.
Faure Hobert, Ingémeur des Ponts et Chaussées &
Rodez.

A ce ttre & pendont la période précitée M. Foure
aurd gqualde 2'ordennateur secondaire pour les dé-

64

penses afferentes au budget de la Construction dans
lo département de la Lozére

Lo present arrélé sera déposé a la Direchon de
U'Admimsiration générale pour étre nohfié & qu de
dror et en parhculier & M le Préfet de la Lozére,
M. le Trésoner Payeur général & Mende (Arrété du
7 décembre 1966)

M Guellec Jacques, Ingenieur des Ponts et Chaus-
sees & la Direction departementale de la Censiruction
de 'lle-et-Vilame est chargé du Groupe d'Eiudes de
Programmation d'Urbanisme de ce dépariement.

Ces dispositions prennent effet & compter du 17
novembrs 1966 (Arrété du 7 décembre 1968

M Jollivei, Ingémeur des Ponts et Chcoussées, pre-
cedemment & Chéteaquroux, est allecté qu Secrélarnct
aeneral & I'Avigtion aivile, Direction des Bases aénen-
nss.

Ces dispositions prenneni effet & compter du 16
novembre 1966 (Arrété du 7 décembre 1966}

M. Venencie. Ingémeur des Ponis et Chaussées au
Mans, est chargé des fonchions d'adioint au Chef du
Service commun des Ponts ot Chaussées et de la
Construction du département de la Sarthe

Ces disposthens prennent effet & compter du I
janvier 1967 (Arrétd du 7 décembre 1966)

M Sdkarovitch, Ingénieur des Ponis et Chaussées,
précédemment en stage d'études aux Etats-Unis, est
aftecté au service des Etudes et Recherches de Cur-
culahion rouhiére

(Arrété du 9 décembre 1966).

M. Chapon Jean, Ingémeur des Ponis et Chaussées,
précédemment au port qutonome de Rouen, est affecté
d 'Administrahion cenirale du Ministere de 1'Equipe-
ment, Direciion des Poris mantimes et des Voles no-

vigahles,
{(Arréié du 12 décembre 1966}

— M Attali, Ingémeur en Chef des Ponts et Chaus-
sées, préecedemment & Avignon est chargé du Service
des Ponis et Chaussées de la Haute-Garonne a Tou-
louse en remplacement de M Bonnemoy appelé &
d'autres fonctions

M Attadi est chargé, en outre, de la Direchon dépar-
iementale de la Construchon de la Houte-Garonne.

A ce ture M Afldli cura qualté dordonncateur se-
condaire pour les dépenses afférenies au budget d= la
Construction de ce dépariement.

Y

Ces disposihons prennent effet & compter du 18
novembre 1966.

(Arréte du 2 novembre 1986).




— M. Macodier Pierre, Ingénieur en Chef des Ponts
et Chaussées précédemment & Bourg-enBresse, esi
nommé adjoint au Chef du service commun des Ponts
ot Chousées et de la Construciion du Gard.
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Ces dispositions prennent effet & compter du 17
décembrs 1965,

(Arrété du 2 novembre 1968).

— M. Ledain Claude, Ingénieur en Chef des Ponts
et Choussées préceédemment a Mende, est chargé du
gservice des Ponis et Chaussées de l'Ain & Bourg-en-
Bresse,

M. Ledain est chargé en oulre de la Direction dé-
partementale de la Construction de |'Ain.

A ce sifre, M. Ledain aura qualité d'ordonnateur se-
condaire pour les dépenses afférentes ou budget de
la Consiruction dens ce département.

Ces dispeositions prennent effet & compter du 1*
décembre 1966.

(Arrété du 2 novembrs 1966).

— M. Mathurin-Edmée, Ingénieur des Ponts ot Chaus-
sées, 1™ classe, 2° échelon, est affecté & I"Adminis-
iration cenirale du Minjstére de 'Equipement - Com-
missariat aux Entreprises de Travaux Publics el de
Batiments.

Le traitement de l'intéressé imputé sur les fonds du
chapiire 31-11, article 1°, paragraphe 1%, sera Houidé
par la caisse sur la base de lindice nouveau 612,
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Ces dispositions prennsnt effet & compier du 1%
novembre 1966.

Arrdté du 5 novembre 1966).

— M. Huyghe, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
précédemment & Meaux est mis & la disposition de
I'Agence Feoncidre et Technique de la Région parisienns,

Ces dispositions prennent effel & compter du 1*
octobrs 1966.

Un arrété inter-ministériel plocant M. Huyghe dans la
position siatutaire de détachement inierviendra ulté-
rieurement, (Arrdété du 5 novembre 1966).

Siege social :

Aménagements Hydro-électriques
Centrales Thermiques et Nucléaires
Travaux Maritimes et Fluviaux
Travaux Souterrains
Grands Terrassements
Routes - Aulorouies - Aérodromes
Ponts - Ouvrages d’Art
Aménagements et Batiments \ndustriels
Ensembles Immobiliers
Privés et Administratits
Toutes Constructions en
Béton précontraint (Procédés Freyssinet)

*

BUREAU D'ETUDES-ENGINEERING
GECTL

Saciele d Eludes de Geme Cwil et de Techniques !ndusinelles
58 bis, avenue Hoche - PARIS (89) Ted, : 2271015

PEYCHO. PUl. (:B 2088

ENTREPRISES

CANMPENON BERNARD

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 30.399.900 F
42 avenue Friedland - PARIS (8°) Tél.. 227 10-10 et 924 §5-53

VIADUC CONTINENT - [LE D'OLERON

MISE EN PLACE P’UN VOUSSOIR
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BIBLIOGRAPHIE l

L'Evolution économique et le comportement industriel
par | Desrousseaux. Ingemeur genéral des Mines,
Directeur general adioint des Charbonnages de
France, Preface de ] Ullme, Examinateur a 1'Ecole
polytechmque

Ce Livre part des donness expenimentales du compor-
tement industriel, des objschis et des soucis des en-
frepreneurs , une synthese est minuheusement élabo-
rée & partr de ces donnéss Elle permet de renconirer
successivernent la plupart des problemes economigues
tondermentaux que se posent leg directions d entrepnises,
veux qui confrontent globalement les secteurs d'ceh-
viié, enfin ceux qui préoccupent les dingeanis des
admmisirations cenirales Ces problémes sont iraités
de tugon & degager les méthodes réalistes ot correcies
quy dowvent servir de guides cux apphicctions prat-
ques.

Trentant en particulier des mahéres premieres et des
effets & terme des investissements, uns premiére partie
decri. les lonchons de produchon des entrepnises,
les lonchons de coflt, les meilleures mplaniations géo-
graphiques Cette base expérimentals permet de pré-
ciser et completer les carsctenighques de l'ophmum
économique classique

Les méthodes de calcul des décisions mndustrielles
« en chalne », et notlamment des époques de déclasse-
men{ du maténe! vniaalls, cu supplante par des techru-
ques nouvelles, font l'olnet d'une seconde parhie, consa-
cree & levoluton On vy precise la valsur du prnix de
revient reel, different du colt compiable habituel qu
ne refrace pas hdelement les amortissernents. Lo ren-
tabilité des mmvestissements dans tel secteur de l'éco-
nomie, le rappor. enire ces inveshssemenis et les em-
plois créés, sont sgalement étudiés de prés Des déve-
loppements plus theonques sont consacrés & l'effet du
tenay d'imtérét sur 1 évelution du niveau de vie

Le probiéme du choix des programmes de produchon
et d'investissement par les enirepnsss, les condibons
reelles de rentubilité de ces inveshissements, les diffi-
cultés dues & lo surcapacité de production et los
movyens de parer & ses conséguences sont ensuite exa-
minés dans une trosieme parhe On insiste 11 sur les
mtegrohons honzontale ou verticale, las ententes et
auires méthodes de coordination publiques ou privées,
et sur leurs elfets & l'égard des entrepnses st de I'm-
{érét général L'etude des marchés et de 1'dlasticité de
la demande cuvre alors lg porte & une concephon
générals de l'équihbre économique évolutif

Deams une quainéme parhe, cerlains problémes géo-
graphiques, la politique des entreprises & 1'égard des
diverses zones de venle, le dumping ef ses consé
quences sont exposés. Une amorce de théorie des
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échanges mternctioncux montre le carcctére abusil
d'une 1dée bien courante lo hbre circulabion des hiens,
sntre pays mdépendants, et sans droits aux frontiéres,
ne saurait &ire consideréde comme « lophmum »

Enfn, une descaption, avec exemples & I'appuy,
des méthcdes correctes et elficaces de confecton des
modeles, moyven de travail essentiel de tous ceux
qui preparent des decisions économiques, foime lg
dermiére warhie de l'oavrage Un chapre rappelle, en
conclusion, certamns prnncpes saienhfigues de oceshon
mierne des entreprises, concernan' notamment les
consigngs des cadres l=g iablequx de bord et les pnx
d'ordre & l'miéneur de l'entrepnse

L'ouvrage comporte donc & la fois une vue géné
rale nouvelle de la theons de l'évolution économique
d’'ensemble, qu fau appel & l'analyse mathémaique,
une descripiion dss comportements mdusiriels, et de
nombreuses éludes d'economie appliqués, générale-
mathématiques, et fourrussant des méthoaes précises
pour preparer les décisions économiques, industrelles,
syndicales, sectorelles =t admmistratives

Traveux maritimes (en deux volumes), Tome Il Les
ouvrages intérieurs des ports maritimes, Dégage-
ment des accés et plens deau des pors, var
Jean Chapon, Ingenieur des Ponts et Chaussées

Ce second volume trante de ioutes les queshors
relatives & l'oménagement et & l'équipement mié
nieur des ports manhmes, auss: bien en ce qui concer-
na les dispositions générales, gue les ouvrages dmn-
frastructure et les équipements

L'aménagement mniéreur des poris manhmes est
traté sous l'amgle de la concephion des divers pos-
tes de recephon des navires, bisn que l'auieur ot
voulu himiter son ouvrage aux queshons technigues,
il donne des mindications sur l'explottation des divers
postes et sur leur rendement pour le trahe.

Les ouvrages d'occostage sont exposés de fagon
détenliée, auss: bisn en ce qu: concerne leurs dispo-
sittons techmiques que leurs méthodes de calcul et
les procédés de constrachon, le chamire correspon-
dant comporte plusieurs exemples de divers types d'ou-
vrages d'accostage

Les questons relatves aux formes de radoub st
aux écluses mantmes sont exposées dans leurs aéné-
rahités, des détals sont cependant donnés sur cer-
tcunes parhes essentielles de ces ouvrages oins1 que
sur les méthodes de calcul Les cuires ouvrages por-
tuaires de construction et réparation navales (docks
flottants, shp-ways, coles de lancement) de méme
que les ponts mobiles sont étudiés dans leurs gremdes
hignes. La rédachon des chapitres correspondenis est
suffisanie pour permetirte au lecteur d'étre miormé
de ces problémes et de se fumibanser avec ces ou-
vrages irés particuliers.



(ibliographie suite)

Un imporiant chapitre sast consacré aux cutillages
de manutention et pour l'entreposage des marchandises
dans les ports; il comporte une présentation générale
des matériels et des précisions echniques, sans toute-
fois enfrer dans le délail technologique des mécanis-
mes. L'auteur traife des outillages classiques (grues,
hangears) et des outillages spécialisés pour certains
trafics et expose les idées actuelles sur l'évolution
de ld manuteniion dans les ports maritimes.

Ay demier chaptire, sont examinéss les questions
relatives qux sondages, cux dragages et & l'enléve-
ment des épaves; vy sont décrits divers types de
dragues en exposcnt les principes de leurs conditions
d'emplol.

L'ensemble des deux volumes du Traité de M. Cha-
pon constitus un outil de travail complet d'une trés
vaste portée, dams lequel ceux qui sont iniérossés
par les problémes d'aménogement portuaire ou de
travaux & la mer pourront trouver des élémenis fon-
damentaux et de nombreux exemples de réalisations
dans la Technique des Travaux Maritimes.

LES
ANNALES
DES
MINES

Sommaire mois d’octobre-novembre 1966

Ca numséro double est consacré aux communications
présentées au Colloque International sur l'élaboration
et I'emplol des matérigux résistonts pour les appli-
cations spatiales.

Ce Collogue, organisé par le Centre Naiional d'Etu-
des Spatiales, s'sst tenu & Paris du 7 e 11 iévrier
1968,

Chroniques et divers :

— Staslistiques permcmentes

— Chroniques des métaux, minerals et subsicmeces
diverses.

— Technique et séeuritd miniéres,
— Bibliographie.
- Communiqués.

« Données économiques diverses.

Sommaire du mois de décembre 1966

La formation économique de I'Ingénieur est étudiée
dans un imporiant article de M. Allads.

M. Cundes traite de la Sfireté radiclogique des ins-
tallations nucléaires,

Modifications apportées a la procédure d'atiribution
ou de rencuvellement des litres miniers (décrets du
13 sept. 1966).

M. Legoux dans son Etude des indices de prix des
métaqux non ferreux en valeurs réelles analyse l'évo-
lution des cours d'un métal déterminé, indépendam-
ment des flucluations monétaires.

PRS-

Les réflexions sur la geslion des ressources miniéres
nous sont donndes par M, Audibert & lg suite de la
publication du livre de M. Desrousse<rux sur « L'évo-
lution éconcmique et le comportement industriel »,

Chrenigues ot divers :

— Statistiques permanenies.

— Chroniques des métoux, minerais ot substcmces
diverses.

— Technique et Sécurité miniéres.
— Bibliographie.
— Communiqués.
— Données économicques diverses.

OFFRES b POSTES

Important Bureau d'études recherche : pour diriger
importante délégation du B.C.EOM. outre-mer - In-
génieur des Ponis et Chaussées, ayant bonne expé-
rience routiére ef dge minimum 33 ans,

Adresser curriculum vitce et préientions & : BCE.OM.
- 15, squere Moax-Hymems - Paris 15°.

Pour préparer l'appel d'offres et contréler la cons-
truction d'une ville et d'un port entidrement neufs en
Alrique noire, nous recherchons un Ingénieur des
Ponts et Chaussées ayant deux ans d'expérience au
minimurm.

Adresser Curriculum vitae deétailié et prétentions & :
B.CECOM., 15 square Mox-Hymans, Paris 15°.
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AVIS
CYCLE D'ENSEIGNEMENT POST-SCOLAIRE

desliné aux ingénieurs de la région parisienne

ia Direchion des Eiudes et la Société amicale des
anciens éléves de lEcole Pelviechnique organisent,
au mois de janvier 1967, un cycle postscolaire dont
le progromme portera sur la « Thermodynamique &t
ses appheohons »

Ls cycle, qui comprendra une gquinzame de conle
rences, est ouvert & tous les Ingémeurs, Polytechn
ciens ou non Il commencera le mardi 17 jenvier 1967
et se déroulera & ranson de deux conlerences par se-
mans qui aurcnt heu & 20 h 30 dans une salle de
|'Ecole.

le programme de l'enseignement a é&é élaboré
sous la direction de M Maunce Roy, Président de
I'Beadémie des Sciences, professsur de Mécamgue et
de Thermodynamique & 1'Ecole

Il comportera les swets swvants qui seront travtés
par les cenférenciers sous le deoubls aspect de la
théone et de l'application & des problémes indus-
triels :

1. Nohons fondomeniales (conférences [aiies par
M. Roy}

2. Potentisl mnterne Noton génerale de contraunte.
Application au sohde déformable Stabihié ther-
modynamique et wibrations des systémes Pro
pagabion par ondes {conférences faites par M
] Ferrandon)

3 Applicohion & la mécomque des flmdes ot &
Vaérodynamigque (conférences fotes par !Inge
nieur générat Cerriére)

4, Application & l'stude des effeis thermoélectngues
et & la mécamque des milieux contmus polar-
sés ou ammantes (conférences fontes par M Jou-
quet),

5. Mécaniqus quantique Théone cmétique des goz
Thermodynanmique stabistique (conférences faites
par M Touchard)

8. Qualités energétiquss des propergols Progrés
récenis dans la propulsion des fusées {confé-
rence foite par M Barrére)

Les lraus de participation seront de 300 F & verser
lors de l'inscripiion, par chéque banccre, au nom de
la Société amicale des anciens éléves de l'Eccle Fo-
Ivtechnique, ou cqu CCP 21-39 Parig de la méme so-
168,

Les Ingénieurs iniéressés sont mvités & s'inscrire
dés mamntenant qu secréianat de I'AX 17, rue Des-
cartes, Pans {5 ou & la Direchon des Etudes de
1Ecole {méme adresse) Tous renseignements complé
mentaires peuvent éire obtenus auprés de la Direchion
des Etudes (M Migaux (X 32) - ODEon 51-13)
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JOURNEES D/INFORMATION ECONOMIQUE
7, 8, 9 MARS
CERCLE CULTUREL DE ROYAUMONT

Los Bervice des Affaires economuques e1 mterna
tionales du Ministére de 1'Equipement organise, sous
I'éqide de 1'Ecole Nalioncle des Ponts et Chaussées,
des journées d'information économique

Ces journées d'édiudes portent sur les méthodes
économmques appliquées a VEgquipement et sont des
linéss & des économistes qualifiés responsables d'étu-
des de programmation des équipements urbamng et
dss equpements de transporis au niveau régional

Pour tous renseignements, s'adresser & Mme Roussel,
SAEI, Minstere de I'Equipement, 244, Bd St-Germain,
Panis 7', LIT 3482 (les inscriphons seront closes le
25 janvier 1967}

Mission d'Etude d'urbanisme Frangais en Pologne,

dans le cadre de V'Accord général de coopérahion
scienbifique et techmque signe & Varsovie, le 20 ma
1986, orgamsé par I'Association pour |'orgarusation des
stages en Frames (ASTEF) et "Associchon pour lor-
gansation des missions ds coopérabon  lechnioue

(ASMIC)

But général du stage : cpporter un complément de
formation & des urbanistes francais par un contact
enire spéaialistes de disciphnes et nationahiés diffé-
rentes.

Sujel : Etude des regions de Gdansk et de Cracovie
dans le cadre general de la Pologne

Cdlendrier général : 1) Une péniode de préparation
en Franece, du 15 yun au 15 jullet 1967,

2} Un stage en Pologne, du 27 aofit au 3 ou 4 octe-
bre 1987.

Organisation pratique du séjour : Au cours de leur
sdour, les pariciponts percevront une mdemm’é
mensuelle de 2 500 Zlotys et seront logés gratuitement
par les autontés peloncuses gqui prendront egalement
& leur charge les déplacements sn Pologne prévus
par le programme du stage et les frans de Sécunté
Scciale éventuels Les frans da vovage par avicn
Pans-Varsovie-Paris seront partagés entre le Comité
poloncus de coopération avec 'étranger et 'ASTEF

Dépbt de candidatures : Les candidats doivent consh-
tuer un dossier quils déposeront auprés du Service
de Promotion de la coopeération technique, A.S.T.EF.-
AS.MIC.. 8, rue Bellini, Paris 16 {Tel. 553 27-29} de
toute urgence,
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