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sur tous les chantiers,

Potain travaille pour vous
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5 ronnes

R 250 CA
15 tonnes 12 1onnes 10 tonnes

2o.tonnes 2 tonnes

une vraie gamme de grues mobiles

Notice détaillée sur chacun de ces modéles sur simple demande.

Potainm

St viess Commer e uy
89, avenue du Prosident Roosevelt 94 CHEVILLY LARUE ] 7261811 1olox 27001

Services Admmwiiatifs
7l LA CLAYETTE w1 83 thgnes groupees)  telox 35990

Adeners PARIL, MARSEILLE, STRASBOURG, LYON, RENNES




Typas Largeur | Poids f;ﬁ:;:; pﬁiﬁiﬂfe Rampes
BW 35 35 em 530 kg 35t 4 ov %
BW 60 60 cm § 800 kg 9t 7 ov 40 %
BW 65 | 65:m | 535kg 5t 6 ov 40%
BW 75 75 em 850 kg 0t 8 av 40 %
BW 80 BOcm | 1350 kg {15 at19t] 12 ev 40 %
BW 90 90 cm | 1300 kg 15t 12 ov 40 %
BW 200 | 200 cm | 1600 ke 60 t 50 ov 40 %

ABRIS DE
CHANTIERS

adaptables en

bureaux
magasins
refectoires
dortoirs
vestiaires
santaires
laboratoires
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BETONNIERES

Mecaniques et téiécammandées de 100
& BBO fitres, tambours & axe horizontal,
vidange par inversion de marche, judi-
cieuse combinaison des pales réalsant
un mélange homogéne d2 trés haute
qualité.

Métanismes sous carters étanches &
bain d'hwie, batis monocblog, modéles
avec allmentation directe du ciment
dans fa cuve.

CENTRAMATIC

Un seut hamme aux sommandes,

MOBILMATIC

Modéles Gentramatic, Benne et Mur:
facilement transportables et ne
nedessitant autun terrassement.

MOBILMATIC MUR

MDBILMATIC BENNE | e *f ) GRUE M8 30
- 3 GRUE N 20

Plusieurs modéles :
4 fargeurs standard,

1 modéle & travees multiples.
D'une grande robustesse. Panneaux &n
tile d'acler embouti de 2 mm d'épais-
seur, peinture au trempé cuite 2 heures
a 180°, montage facile, récupération 3
00 °fe, interchangéabilts, possibilité
d'aménagements intérieurs avec revé-
tements d'isolation pour bureaux, can-
tines, dortoirs, etc.

Modéles spéciaux : remorquahle ou sur
skis transportable par camica.

LEVAGE

Grue R2 : Modéle a 12 transformations,
facilement montable sur les etages
Grues distributnices : MB 20 - MB 30: &
mentage par lg bas.

Baraque sur skis 234 €

ATELIERS DE CONSTRUCTIONS
METALLURGIQUES JEAN FAURE

B RUE DORIAN -4 - FIRMINY ~(LOIRE) ~ Tel, (77), 56-00-48

Bureaux 40 Pans —.;9 a 13 rup Chisson—75 - (13e}
Tol. 402-81-01 — 707-10-08.







30 TONNES

¢ 6 roues arriere motrices

¢ 2,800 m. de largeur de
compactage

s Transmission Power Shift

* Suspension hydraulique
a correction d assiette

POUR TERRASSEMENTS
ET TRAVAUX ROUTIERS

ALBA R E T 60-RANTIGNY - télephone 456.06.84 - Télex. 26.786



je nouvveau
broyeur

a cone
giratoire

ROLLERCONE
DRAGON

appareil de tres grande classe

@ Rendement considérable,

® Possibilité de régiage trés serré,
# Encombrement et poids réduits.
® Entretien nul.

@ Sécurité totale.

ALFA Pubhcité AD 101 A

Le ROLLERCONE est construit par DRAGON,
sous licenge americaine EL-JAY. [l est entigre-
ment equipsé de roulements ef hutdes & rovfeaux
surdimensionnés. {Comparer leurs dimensions
aveq celles des modéles plus ou moms similaires
presentes sur le marche).

Sans égal pour Méguipement des installations mobiles

.

APPAREILS DRAGON __.#(

Sikge Social et Usines & FONTAINE (Isére)
Télephone : 44-84-24 + Telex : 32731
Direction a PARIS : 92, av, de Wagram (17¢}
Teléphone : 227-84-70  Telex : 29300




Société du

94, rus Samnt-Lazare — PARISS — Tel 8748814

1

CONTROLE des PROFILS au VIAGRAPHE

RABOTAGES - STRIAGES DE RUGOSITE

IAGRAPHE

Apparell VIAGRAPHE servenl gu conirole
du wrofil des chaussees

DEFLACHAGE BOUCHARDAGE

NANCY, 94 avenue de Boufflorz Tel

ENTREDPPRISE

G. RUVENHORST
& HUMBERT

SARL Caplal 4000003 F

Siege Sooim!

AVIGNON, 2, avenue de l'Arrousame,

Direction

PARIS, 9, rue Faustin-Hele. Tel

Autreg Buregux

vel 810380
8709203

5349 26

TRAVAUX PUBLICS

Gros Terrassements mécaniques
Pistes d’Aédrodromes
Tunnels
Ouvrages d’Art
Baollastidres

OLIVA Freres

ENTREPRISE GENERALE
BATIMENT et TRAVAUX PUBLICS

MODANE

{Savore)

_ENREGISTREURS

Thermo
Hygro
Psychro
Baro
Pluvio

INSTRUMENTS DE MESURE
ET DE CONTROLE DE FRECISION
132, faubourg St-Dems, PARIS (X%
Tél  COMbat 44 15 {3 hgnes groupees}
SW&SEGURG BOR!}EMJX L‘(ON

" MESUCORA Nwecml Stand 1051 AB




PDeuXx Pourquoi 72°. des
guestions VIBROFONCEURS
exportés par P.1.C.
ont-ils été vendus

aux Etats-Unis ces

trois dernieres années ?

Pourquoi 96 sur 100
des appareils de fon-
cage par vibration
vendus aux Etats-
Unis sont-ils des
VIBROFONCEURS P.I.C.?

Une seule Les entrepreneurs
rFéeponse américains exigent
du matériel gu'ils
utilisent une qualité
sans défaut et le
rendement maximum.

PROCEDES TECHNIQUES DE CONSTRUCTION

9, place des Ternes - PARIS - 17 - Téléphone : 227-65-35
Adresse Télégraphique : MATIGAVENU — PARIS
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- LE BITUME

CHAMBRE SYNDICALE DE LA DISTRIBUTION DES BITUMES DE PETROLE - 16 AVENUE KLEBER, PARIS 16




SLOM

2 et 8, RUE PASTOURELLE - PARIS-3¢
Téléphone ; B887.72-50 (Postes 230 et 239)

NIVEAUX A LUNETTE
. Niveaux de chantier
s ~=- . Miveaux d'ingénisur

m - Niveau automatique d'ingénieur
- Niveau sutomatique “ type Goulier ™.

THEODOLITES ET
CERCLES D'ALIGNEMENT
- Théedohte-niveau de précisien

. Théodolite-niveau de chantier

. Cercle d'alignement de précision

== . Cercle d'alighement de chantier, .
e
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"
s |
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ALIDADE OPTOREDUCTRICE
homaloguée par le service du cadestre,
permet 1a détarmination SANS AUCUN

GALOUL de la distance réduite 3
horizontale et des déruvelées.

W
ALIDADE TACHEOMETRIQUE

Alidade simphfiée avec stadia au 1Ha0
mais réduction 2 Phonzontale
par le calcul classique.

e e

Catalogue geénérai,
et notlees techalgues d'uliisation
sur simple demands,

il




ENTREPRISES DE GRANDS TRAVAUX HYDRAULIQUES

Sociele Anonyme au Captal de 15.0600.000 de Francs

28, rue de Miromesnit — PARIS - § -~ 265.00.30
TRAVAUX A LA MER o e Pont sur le
BASSAC
DRAGAGES .
ET }FEHRASSEMENTS Béton
AMENAGEMENTS Précontraint
HYDRO-ELECTRIQUES

consiruit en
BARRAGES ET CANAUX porte-cfaux
ROUTES ET AERODROMES
CHEMINS DE FER
OUVRAGES D'ART

ASSAINISSEMENT
ET ADDUCTION DEAU

FONDATIONS SPECIALES
BATIMENTS ET USINES

SOCIETE FRANCAISE D'ENTREPRISES DE DRAGAGES ET DE TRAVAUX PUBLICS

Société Anonyme au Copitel de 34.400.000 Francs
10, rue Cemboacérds —— PARIS - 8° — 265.67.51

Travée
centrale

117,50 m

La Société de Diffusion des Techniques du Batimenl et des Travaux Publics, 9, rue la Pérouse,
Paris 16° met & la disposition des Professionnels un large éventail d’ouvrages et revues techniques,
scientifiques et réglementaires sur tout ce qui a trait A ln construction {Batiment, Génie Civil, Travaux
Publics, efe...).

La Société de Diffusion des Techniques du B&tfiment et des Troavoaux Publics :

— vous aide & résoudre, par ses publications spécialisées, les nouveaux problémes pour
lesquels vous n'avez trouvé aucune solufion malgré votre expérience personnells,

— vous permet d'uppliquer les différenis réglemenis techniques de lax consfruction gréce &
ses dédifions wppropsiées et & leurs commeniaires,

— met & volre disposition ses services de microfilms, photocopies,

- vous faii bénéHicier des fraductions de textes éirangers regues par la bibliothégque du Cenire
d'Assistionce Technique et de Documentaiion,

- edite los revues :

— ANNALES de IInstitut Techmique du Batiment et des Travaux Publics,
— BATIR,

— RILEM,

— INDUSTRIES THERMIQUES,

~ et parmi plus de 100 Titres, les derniers ouvrages parus :
— Connaissance du Béton par G. DREUX,
- Leg Revétements de sols actuels par B. ROUTABOULE,
- Régles Neige st Vent 1865,
-~ Régles de Calenl des Constructions en acier {Décembre 1968).
— Guide Pralique de charpenie métallique par R. DAUSSY.
— Pratique du Béton Précontraint par G. DREUX,

Tenue au courant des derniéres nouveantés, la Librairie de la Société de Diffusion des Techni-
ques du Batiment et des Travaus Publics vous procure les ouvrages 6dités par nos confréres,

12




5649 - installations hixes pour
enrobage a chaud et a frod

567 ~ Installations fixes pour
enrcbage a froid

518-C - Repandeuses sur camions

7665 - Fondoirs pour preparation
d asphalte coule fixes at

mobiles Ghauffage direct
ou athule

587 - Equipemenis de
gravitlonnage

T CH OLAMPEET  FAR

817-TCR - Point a temps tracles
ot sur camions

£1615-RPC - Repandseuses tractees
726-F - Chaudieres de chauifage tous hants
par circulation d huile

€521 - Sableyse anti-verglas
tractee

7365 - Peileteuse de materiaux
an cordons 150 t/h

Nouvelle adresse : B.P, 104 -— 49-Angers




X-L4p
XU
& Lyon

COMPAGNIE GENERALE
GOUDRONS et BITUMES

74-76 rue ).-J. Rousseau, PARIS

Tél. 488-82-82 ot 498-52-63

R EH R TR BHHE I GH TR G

TRAVAUX ET FOURNITURES

Goudrons - Asphaltes

ri o ]
Enrobés - Emulsions
[ ILHE R e B R HT R CE T [ T EE ST B

USINES
Persan-Beammont — Nice — Perpignun
Cabriéres d'Bvignon
Cie Marocuine des goudrons et bitumes Casablanca

‘ ENTREPRISE

% A, au Caplal de §.000.000 ¥

NANTES, Rue de 'Quche-Buron
Téléph. 74-53-70

PARIS, 105, Rue Lafayette
Tal. 878.493.57

TERRASSEMENIS
ROUTES
ASSAINISSEMEN]
RESEAUX FAU & GAZ
GENIE CIVIL

14



o, DELOCHE PUBL.

Duomai

ROULEAU TANDEM VIBRANT
GARANT! PAR

SOMAIER

. Représentant exclusif pour la France
: 8, Impasse Terrier - NEUILY-sur-SEINE. 722-22-23

C-:D\ 4 )

o Vibration avec décalage de phases d'ou : double
effet de vibralisn. :

o Entrainement direct sans chaine,

o Moteur et-engrenage réunis en-un-seul bloc.

» Suspension sans cadre du bloc-moteur.

e Moteurs Diesel-air. Injection directe. Démarrage souple.
o Timon antivibratoire.

o -Réservoirs d'eau indépendants.

¢ Commande sous carler, élanche & {a poussiérs.

& Centre de gravité extrémement bas, -

o |'ung - des face latérale permet le compactage
au-ras des trotfoirs. -




PELLES EIMCO

2, rue de Clichy PARIS (9)

Téléphone : TRINITE 69-47 (% lignes) Télégrammes EMCOR-PARIS

VILLE DE PARIS - VOIE EXPRESS RIVE DROITE - TRONCON PONT D'ARCOLE ET RUE B-POIREE

mise en place daes élaments préfabriqués en béton précontraint

Societe pAMENAGEMENT UrsaiN T RuralL
5, Rue de Talleyrand - PARIS-7° - INV. 55-79

EXPLOITATION DES SERVICES DE DISTRIBUTION D’EAU POTABLE

ANGOULEME, ANNONAY, CAHORS, CHALON-SUR-SAGNE, NANTES. PAU, LA ROCHELLE, LA RQCHE.SUR-YON,
CHATEAUDUN, MONTPELLIER, VANNES. -— ABIDIAN

16






SOISY.SOUS-MONTMORENCY (Val d'Oise) Tel 964.0421

tous maTeriets oE STOCKAGE, CHAUFFAGE 7 EPANDAGE

oe LIANTS HYDROCARBONES

EPANDEUSES
avec rampe |l STOCKAGE

et RECHAUFFAGE

de lants:

— Eure et Lo

— lats multiples
a commande
pneumahique

POINT A TEMPS

— Citernes mobiles

— Spéciahstes de

IYequipement des

-— Classiques
— Amowubles installatrons  fixes
— Remorquables (200 Réalisations)

Point a8 temps automohbile 2 000 |

DEPUIS 1911 LES ETABLISSEMENTS RINCHEVAL CONSTRUISENT DES MATERIELS D EPANDAGE




SALVIAM

Tous TRAVAUX ROUTIERS
ENTREPRISE ——

JEAN LEFEBVRE BETONS BITUMINEUX

SCOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 82.100.000 F

SIEGE SOQCIAL :
77, Boul. Berthier — PARIS-17° — Gal. 9285 T A R M A C A D A M
Ch. Posterux ¢ PARIS 1792.77 - Adr. Tél. : TARFILMAC-Paris

SIEGE CENTRAL : EMULSIONS DE BITUME

11, Bd Jean-Mermoz — NEUILLY-SUR-SEINE

6247980 4 722.87-19 + CONSTRUCTION DE PISTES

TRAVAUX PUBLICS d’ENVOL et de CIRCULATION
TRAVAUX ROUTIERS

p I S T E S D, E N V 0 L SIEGE SOCIAL : 2, Rue Pigalle — PARIS-&

Telephone TR : 3574

R E v E T E M E N T S AGENTES : DOQUAL METZ, ORLEANS, NIORT

ENTREPRISES

CAMPENON BERNARD

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 30.399.900 F
Siege social: 42 avenue Friedland - PARIS {8°) Tél.. 227 10-10 ot 924 85-53

Construction du Viaduc de 3082 m en reliant 'lle d’'Oléron au continent

Aménagements Hydro-Electriques
Barrages - Usines
Centrales Thermiques et Nuciéaires - Travaux
Maritimes et Fluviaux - Travaux Souterrains
Fondations Spéclales - Grands Terrassements
Assainissements - Voles Navigables et
Canaux d’frrigation
Routes - Autoroutes - Chemins de Fer
Aérodromes - Revétement en Béton
de Chment et Hydrocarbones
Pants - Réservoirs - Silos - Quyrages d'Art
Aménagements et Batiments Industriels
Ensembles immaobiliers, Privés et Administratifs
Toutes Constructions el Quvrages
Spéciaux en Béton Précontraint
{Procédés Freyssinet)

*

BUREAU D'ETUDRES-ENGINEERING
GE.C.T.I.
Jociete d Eludes de Genie G gl de Techmiques industriefles
59 iy, avenue Hoche - PARIS (8¢) Tel. : 227.10.15

Lo 1967

19







La Page du Président

x

Notre camarade BOILOT a demandé & &'re déchargé de la responsabilité de la prési-
dence du P.CM., quiil a assurée pendant plus d'un an avec lo conscience que I'on sait, malgré
son éloignemen! de Paris et ses charges de Di-ecteur départemenial de 1'Equipement du Pas-de-
Caleds.

I o tenu la barre pendom! une période gqui fut difficile, notamment pour les ingénieurs
du Corps des Ponis et Chaussées en position normale d'activité qui se soni trouvés confrontés,
du fait de la création du Ministére de V'Equipement, & un bouleversement des struciures de leurs
servives st & une extension de lewrs responsabilités, alors que les effets de la réforme adminis-
trative dépariementale et régionale n'élcient pas encore amortis.

Muais comme ce bouleversement et cefte nouvelle orientation des responsabilités éfaient
la conséquence méme des efforts déployés cuparavemt poar le P.CM. pour situer le Corps des
Pants et Chaussées o son juste niveou dems la Nation, aprés la grande prise de conscience
de ces derniéres années, la position du P.C.M. a pu paraitre & cerluins quelque peu poara-
doxale quand il s'est agi de soutenir les camoyades de province inquiets des disproportions qu'ils
constaicient entre leurs nouvecux obijectifs et les moyens mis & leur disposition pour les aitein-
dre.

En foit il n'y o gucun paradoxe : la politique d'un Corps ne saurait étre définie en fone-
fion des moyens disponibles aujourd’hui, mais en fonclion des besoins de lo Nation. 5i ces
kesoins sont compris, les movens devront étre mis en place. Le P.CM. entend agir pour
faite prendre conscience & la fois de V'ompleur des besoins et de 'échelle des movens qui sont |
nécessaires pour y fuire face et qui appellent sams aucun doute des solufions nouvelles.

Bien d'ouires problémes altendent le P.C.M. I'en reparlerai, mais je livrerai dés mainte-
nant & la réflexion quelques sujets qui me semblent essentiels :

- Nécessité pour lés gtands Corps scientifiques d'offrir des cooridres aux diverses sortes
d'hommes qui les composent :
— Hommes de science,
— Hommes d'action,
— Hommes de gestion,
— Hommes de pouvoir
et de maintenir un équilibre entre ces diverses « filidzes », toui en gardant lorigindlilé de ces
Corps, qui est leur conncissunce concréte des choses et des hommes,

— Primauté de la formation scientifigue dems le monde modeme :
- pour fuire progresser les sciences et les lechnigues,
- potr programimer action,
-— pour oplimiser la gestion,
— pour dominer les processus scieniifiques de prise de décision,
— pour comprendre lhomme d'aujourd’hul

21
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~— Nécessité d'adapler en permimence la formation des ingénieurs des gremds Corps
scientifiques, el de lier éiroliement l'enseignement, le recherche et les études glo-
balas &

- [ilité et urgence d'un rapprochement enbre les grands Corps de formation sgcienti-
fique ;

— Intérét d'un dialogue plus étroit entre ingénisurs des grands Corps qui travailleni cu
sein de 1'Etat et ceux gui agissent dans le secteur privé ou para-public,

Pour discuter de ces problémes, mais aussi pour accomplir les thches quotidiennes dn
P.C.M., le nouveau Président, cuguel ils ont bien voulu faire I'hommeur de leur confiance, o besoin
de l'dide active de fous les ingénieurs des Mines et des Ponts et Choussées, gu'ils seient duns
VAdministration ou au dehors.

Le P.CM. doit &ire, ou devenir leur « chose », non celle d'une petite équipe: ils doivent
s'y seniir chez eux.

Pour cela il faut qu'ils y participent. Le P.C.M. sera ce qu'ils en feront.

et
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Au confluent de la Seine et de I'Yonne, les nouveaux ponts de Montereau
remplacent  définitivement les ponis proviscires qui assurérent le franchissement
de ces deux voies navigables 4 la suife de Ia destruction des anciens ponts en
maconnerie pendant la derniére guerre enire 1940 et 1944,

Ces ponis constituent une réalisation routiére importante tant sur le plan
local que national. En effet, ils assurent In seule liaison enire les quartiers anciens
de la ville de Monterean batis sur Ia rive gauche de I’Yonne, et les nouvelles expan-
sions de cette 1ille, telles gue le nouveau quartier de Surville et Ia zone industrielle
de Montereau-Fault-Yonne. En méme temps la R.N. 5 bis qui emprunle ces ponts
est un itinéraire trés utilisé, en particulier par les poids lourds reliant Paris an
Centre et au Midi de la France.

, PONT of SEINE ‘
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La construction du Pont d'Yonne a débuté en janvier 1953 ct s'est ler-
minée en avril 1956, Celle du pont de Seine a commencé en septembre 1962, et ce
pont a pu étre livré & la circulation le 6 février 1965.

Principales caractéristiques du projet.

A loceasion de lenr reconstruction, les caractéristiques de ces ouvrages ont
éi¢ sensiblement améliorédes.

La largeur de la chaussée, qui était de 6,00 m sur les anciens ponts, a été
portée & 9,00 m avee deux frottoirs de 3,00 m sur le pont d’Yonne et a4 14,00 m
avee deux trottoirs de 2,00 m sur le pont de Seine.

Les pentes longitudinales ont été réduites, passant de plus de 4 % 4 3,4 %

au maximum. Un élargissement des culées facilite la circulalion aux entrées des
ouvrages,



Les anciens ponts constituaient avec leurs nombreuses piles un obstacle im-
portant pour P'écoulement des crues et un passage difficile pour la navigation. Les
nouveaux ouvrages devaient remédier & ces inconvénients et, de plus, permettre un
approfondissement des passes navigables 4 3,20 m sous la retenue normale, (47,02
N.GF.).

Toutefois, la qualité assez médiocre du sous-sol constitué de marne peu
consistante sous une couche d'alluvions affouillables interdisait les grandes portées
ct obligesit & prendre des précaulions particuliéres.

Dans un site appréeié des touristes el des amateurs d’histoire, au pied d’une
église classée monument historique, seuls des ouvrages d’un siyle eclassique pou-
aienl convenir.

PONT D YONNE
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Pour marquer la conlinuité du franchissement, les deux ponts devaient étre
du méme type. Avec deux arches pour le pont de Seine et trois arches pour le pont
d’Yonne, les portées des différentes voiiles sont comparables :

-— pour le ponl de Seine : 2 fois 34,80 m,

- pour Ie pont dYonne : 30,256 m — 32,20 m — 31,60 m.

Les fléches varient suivanl les arches autour de 4,00 m. Les surbaissements
sont de "ordre de 1/8,

Les voiites sont en béton non armé, sauf au voisinage des articulations, avec
bandeaux en pierre de taille. Toutes les parlies vues, saul la douelle des vorttes,
sont revétues de pierre.
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L.a longuoeur tolale des ousrages est
de 116,00 m pour le ponl d'Yonne et 84,40 m
pour le pont de Scine.

Le pont de Seine devanl assurer P'éeou-
lemeni du trafic enfre le nouwvel ensemble de
6.600 logements de Saralle et In zone indus-
trielle su largeur de voite a élé porlée &
18,70 w1, ce gur a permis de cvonslruire une
chaussée de 14,00 m,

q .
g %, . Les courbes d'intrades sonl des ares
¥ i Cellipse tongents 4 la ¢lé Ces Hygnes permet-
1 £ £
g { i tenl de dégager les reclangles de nuavigation
3 1 réglementaires 1 4,95 m au-dessus des P.HEN.
9 -
b i? . ) sur 13,00 m de large dans les deux arches du
y . . -
¢ ;““E:E \\ ) pont de Seine cf de 4,30 m sur 15,00 m dans
H i .
§ i ! tes deuw arches, rive drotte du pont d’Yonne,
{ 1
§ ity l
e
1 A Appuis,
i 13 i
5
gﬁ*"mx
~w » N I -
g ¥4 Pour éviter de décomprimer o marne sur
¥
3 :*g 53 laquelle elles s'appuicnt, les trois piles et les
x *
v guatre culdes des deus ponis reposent sar des
e Te senietles de tondations couldes sous I'eau dans

des cnceintes de palplanches, Ces semelles onl
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i L ¢te exéeutées par le proeédé Colerdle pour le
& L} ! = #,
o A pont d'Yonne et en béton hmmergé pour le
i ’ pont de Seine.
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La largeur des piles en élévation est
de 3,80 m, soit 1/8 &4 1/9 de Ia portée des
volttes, la diminulion du nombre ¢l de Pépais-
seur des piles (autrefois 3,30 m) permet d’aug-
menler le débouché superficiel.

(3

Les superstructures des appuis sonl en
héton avee parements vus en pierre de taille
de gros appareil.

Pour le premier pont reconsiruit, le
pont sur I'Yonne, la pierre provient de Massan-
gis (Yonne) et son épaissenr (4,40 m & 0,60 m)
lui a permis de semvir de coflrage.

kG

Les appuis du pont de Seine sont revé-
tus de placages en gros appareil de 0,06 m
d’¢paissenr.




Arcs.

Les nvoutes sont en béton. Leur épaisscur varie de 1,45 m aux naissances X
(66 m a la clé pour le pont d'Yonne, et 1,30 m a (,70 m pour le pont de Scine.

Elles sont coulées sur cinlre par deux ou irois anncaux,

En prévision de tassemenls
érventuels du terrain de fondalion,
elles ont é1é construites avee irois
urticulations provisoires & la clé
et aun naissances.

Afin de micun répartir les
ciforts, ces articulalions sont ox-
centrées par rapport & la Afibre
moyenne.

Les arbicalalions ont ¢lé blo-
quées dés que les tondulions ont
pris leur équihbre, emviron un an
aprés le déeintrement des voiites,
les lassements constatés élant de
Pordre de 2 em avee maximum de
4 cm pour Pune des piles do pont
d’Yonne.

Dans le but d'alléger Tou-
srage el d'oblenir une wmeilleure
répartition du poids mort, les rem-
blais sur les volles dua pont d'Von-
ne sont constifuds de malériaus de
densités  différentes  suivant  es
arches. Le remblai le plus léger,
de densité 0,8 a éié oblenu au
moyen de pouszolane d’Auvergne.
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Cette disposition n'a pas été conservée sur le pont de Seine ot les remblais
sonl constitués de sable.

L'ensemble des remblais esi Jrainé an droit de chaque pile par une galerie
qui donne en méme femps aceés an dispositif de mine.

Sous les trottoirs, sonl aménagés des alvéoles ol passent les canalisations,

Parapet-éciairage.

Un procédé décluirage constitué de tubes fluorescents et de miroirs métalli-
ques, encastrés dans le fiit du parapet ot protégés par une glace granitée, permet
d’érviter entiérement Vinstallation de candélabres et de conserver nettes les lignes des
ouvrages.
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Phases de travaux,

1} Pont d'Yonne,

Comencés en 1952, aprés la construction d'un pont provisoire en amonl du
ponl d'Yonne, la démolition de Pancien pont et les travaux de fondation des piles
el culées du nouvel ouvrage sur 'Yonne se sont poursuivis jusqu'en 1954,



Les voltes étajent encore sur cintre au moment des grandes crues de janvier
19455,

Le décintrement cut lien en 195656 et achévement en 1956,

Divers travanx d’aménagement des abords (murs et perrés) fureni exéculés
de 1956 a 1957,

2) Pont de Seine.

Les travaux ne reprirent qu’en septembre 1962 par la démolition des vestiges
de I'ancien pont de Seine. Entre lemps, un pont provisoire avait été lancé deés 1958,
immédiatement en amont.

Les fondations ont été exécutées en 1963, la supersiructure en 1964 ¢t le pont
a été ouvert 4 la circulation en février 1965.

Toutefois la dépose de Pancien pont provisoire e 'aménagement des abords
se sont poursuivis jusqu'd la fin de 13566.

Quantités mises en ceuvre,

La construction de 'ensemble des deux ponts a nécessité :

— 950 t de palplanches,

— 12 000 m* de déblais,

— 8000 m® de démolitions,

— 7500 m* de béton en fondation,
w9 000 m* de héton en élévation,
_ 100 t d’acier,

— 6000 m" de remblais,

— 800 m’ de pierre de taille,

-~ 950 m" de placages de pierres,
— 1130 m* de meellons,

— 700 m’ de bois pour les cintres et les passerelles,

Financement.

Le financement de Popération a été assuré :

1° Pour le pont d’Yonne, par PEtat ~- Ministére de P"Equipement — Direction
des Routes, avee une participation de la Direction des Voies Navigables,

2° Pour le pont de Seine, par I'Etal, Fonds Spéctal d’Investissement Rou-
tier et participation de la Direction des Voies Navigables, avec le concours du Fonds
de Développement Economique et Social, pour tenir compie de la surlargeur donnée &
cet ouvrage par rapport i l'ouvrage ancien.

Le colt total des travaux g'éléve & 9930 000 F., dont 4 330 000 F. pour le pont
d’Yonne et 5600 000 F. pour Ie pont de Seine.

Le maitre d’ceuvre est le MINISTERE DE L’EQUIPEMENT, SERVICE DE LA
NAVIGATION DE LA SEINE, qui s’est assuré la collaboration de M. CALSAT, archi-
tecte D.PL.G., pour Pétude architecturale du pont.
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Plan de situation
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LE NOUVEAU PONT DE GARIGLIANO A PARIS

Anciennement viaduc d’Auteuil entre les 15° et 16° arrondissements

Documentation extraite Fune plaguetie réalisée par les Servires de la Novi-
gation de fa Seine.
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Le nouveau pont de Garighano remplace Pancien viadue d’Autenil ; c’est le pre-
wier pont de Paris reconstruit depuis la derniére guerre.

Il constilue Pun des ouvrages essentiels de Popération dile ¢ liaison 1316
arrondissements », en assuranl la fraversée de la Seine entre le boulevard Vietor et
le boulevard Exelmans.

Le chuntier a élé ouverl le 23 juillel 1963 el les travaux ont élé acheves
dans les délais prévus au 17 septembre 1966 sans gue Ia circulation ne soit infer-
rompue plus d'un mois.

Principales caractéristiques du projet.

Le nouveau pont d’Aualeuil a une longueur de 209,20 m et comprend trois por-
lees de 08,10 m, 92,90 m el 38,15 m, séparées par deux piles en rivieére ; les travées de
rive enjumbenl, oulre les basses berges, le quai Blériot sur la rive droite et le quat
de Javel sur la rive gauche,
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H porte une

chaussée de 19 m de largeur etdeux trotioirs de 3 m de largeur.

PLAN o "ENSENMBLE

SEINE
Al et

Quay

TALT
R

%

Elévation

b7

Ce pont est le plus haut de Paris ; il réserve un lirant d’air de 10,60 m au-
dessus des plus haunles eaus navigables dans la tranée centrale et respeclivement
4,60 m et 7,00 m au-dessus des quais L.-Blériot et de Javel. Sa hauteur peimet anx

usagers d’aveir une belle vue d'ensemble sur le front de Seine des 15° et 18° arron-
dissements.

L’ouvrage présente en élévation un profil trés légérement convexe, avee un
point haul vers lo miliew, la pente longitudinaie est de 1, % au maximum,



Appuis.

Les deux piles ef les deux culées sont fonddes sur des massils de béton dont
ln base repose sur la craie & 12 m sous le plan dean normal de la Seine | ces

.

massifs sont consiruits & ciel ouvert dans des fouilles & parois verticales consti-
tuées A Paide de palplanches en acier enfoncées par batbuge,

Les superstructures des appuis sont en hélon armé revéiu extéricurement de
pierre dure, Chaque pile est constilués e deux demi-piles distinetes gui s'évasent
en flévation de bas en huant et sont réunies par une fraverse & leur sommet.
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Tablier.

Le tablier mélallique comporte six poutres en acier & haute résislance réu-

nies entre elles par vingt-cing entretoises ; les poutres sont assemblées par soudure
ainst que les panneaux dentretoises ; les asscmblages des enlreloises sur les pou-
Ires sont rivés, :
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La haulenr des poulres est de 2,12 m sur culde, 4,07 m sur pile el 2,253 m au
milien de la tranvée centrale ; les 10les constituant leurs fdnies ont une épaisscur
varigble de 13 & 18 wm et le nombre des semelles, de 25 mm d’épaisseur, varie de
a4

Le tonnage lotal du fablier métallique est de 1 820 t d'acier ; chaque poutre
a un poids de 190 t.
Sur les poutres repose une dalle de béton armé de 20 em d'épaisseur qui

supporte In chaussée en mabérinux bitwmineux et le trolloir asphalté ; le garde-
corps esl métallique ainsi que la corniche sur laquelle il est fix¢; les candélabres

5

sont poriés par le garde-corps & Pextéricur de la main courante de fagon & ne pas
encombrer le frofioir,
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Le pont d’Auleuil est déjd emprunté par un grand nombre de canalisalions
imporianies auxquelles sn nombre encore plus grand doil s’ajouter dans 'avenir ;
un éfage inféricur complel a ad ¢tre prévu pour les loger toutes dans Pépaisseur
du tablier entre les poutres.

Ces canalisalions ont au tolal un poids de 8,5 t. par métre de longueur de
pont.

Phases de travaux.
a) Travaux préalables

Les services de la voirie parisienne ont d’abord démol en 1960 le viaduc
ferroviaire, fail transférer loules les eanalisalions dans la moitié aval du pont ancien
(une conduile deaw de 1,10 m de dianmétre, remplacant provisoiremenl la conduite
de 1,00 m, a do étre posée en surface sur e trottoir), el élargi & 9 m la chaussée
portée par cetle mostié.



L’arrondissement des Ponts de Paris a cnsuite démoli la moilié amont de
I'ancien pont, tundis que les services de la voiric consirnisaient les murs de soute-
nemeni des futures rampes le long de la voie ferrée Invalides-Versailles el le pont
par lequel Ie boulevard Viclor doit franchir celle-ci ; la chaussée du guai de Javel
a pu alors étre ripdée contre ces murs pour dégager lUemplacement de la culée du
nouveau pont.

0 Premiére phase de la consfruction dn nouveau pont

Au cours de cette phase qui « commencé fin juillet 1963, on « construit
d’abord les fondations et superstruclures des moitiés amont des appuis : la charpente
métallique de la moitié amontl du tablier, soil frois poutres, a é1é consiruite en ate-
lier par éléments de 23 m de longueur, puis on a assemblé sur berge chaque poutre
en trois troncons de 78,50 m, 52,90 m ¢t 78,50 de longucur et de 72 t, 46 t et 72 t
de poids respectif.

a

Le montage a consisté & prendre chaque trongon avec deux puissantes grues
tiotianles el & Ie poser & sa place délinitive, en commencant par les troncons laté-
raux.
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Ensuile les troncons ent elé soudés enire cun of les entretoises mises en
place, aprés guoi la dalle de béton armdé o ¢ coulée ¢l la chaussée élublic.

Cetle phase s'est achevée en oclobre 1964,

Durant six mols, soit jusqu’en avril 1863, les divers concesstonnairves, Eau,

Epr, PIT, SUDACG Gair comprim®), RATP, SNUOCF, ont translféré leurs
analisations ou eibles dans le nouvean demi-pont, cerlains en position provisoire.

¢) Dearieme phase @
Cette phase a commencé en wmai 1983, aprés reporl des canalisations, par la
démolition de ce gui restait de Pancien pont.

Dés le mois de juilict, les terrassements de la demi-culée et de la demi-pile
rive gauche éfaient entrepris.




Ceux de la demi-pile rive droile onl commencé en septembre, aprés achéve-
ment de la démolition de Pancien pont.

L’ensemble des appuis était achevé 4 la Noél 1965.

Aprés mise en place des troncons de poulres D, E, F, assemblage par sou-
dure de ceux-ci, montage et rivetage des entretoises entre les poutres D-E ¢t E-F,
Ia dalle de chaussée en héton a été coulée au droit de ces poutres; la parlie enfre
les poutres C et D n’a ét¢ coulée qu'en aolt 1966 aprés mise hors circulation du
demi-pont amont afin d’avoir un nivellement correcl entre les deux moitiés de louvra-
ge el pour assurer une Haison parfaite au niveau des différentes reprises de la dalle en
béton armé.

Ensuite le trottoir aval a élé amdénagé puis le garde-corps et les lampadaires
8 )
ont été mis en place.

Le ponl a été ouvert & la eirculalion & double sens le 17 septembre 1966 aprés
avoir salisfait aux épreuves réglementaires de chargement.

Le nombre de véhicules-jour gui Pempruntent est d’environ 80 000, répartis
sur 6 voies,

Quantités mises en ceuvre,

Lua construction de Pensemble du nouveau pont a néeessité :

— 3300 m* de déblais,
-— 1450 t de palplanches mélalliques,
- 13 000 m* de héton,

-~ 3b0 t d’armatures pour héton armé,

— 1820 t d’ucier pour charpenie métallique, soil

— A 52 8 1130 t
— A 42 8§ 284 t
e A 42 128 ¢
e A dx 8 108 t
— A dx 150 t
— Acier moulé 20 L (apparcils d’appui).

Poids d’acier su m® : 276 kg.
Poids de béton de la dalle de chaussée au w® @ 530 kg.

La démelition de Fancien pont porte sur 21000 m’ de mugonneries.

Financement,

Le financement de l'opération ¢« Reconstruction du pont d’Auteunil » a été
assuré & la fois pur I'Etat (40 %) sur le Fonds spéeinl d’investissemenl roulier el
par la Ville de Paris & titre de participation (60 %), donl une partic esl destinée
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4 financer le supplémenl nécessaire & Paliongemeni du tablier de Pouvrage nu-
dessus du quai Louis-Blériok afin d’éviter les croisements A niveau au débouché
rive droile,

Le cott fotal des iravaux correspondants s'¢léve & 17 200 000 F. aprés réajus-
tement,

Le maitre d'reuvre est le MINISTERE DE IVEQUIPEMENT, SERVICE DE LA
NAVIGATION DE LA SEINE gqui s’est assuré la collaboration de M. Davy, archi-
tecte en chef des B.CIP.N, pour I'¢iude architecturale dun projet.



QUELQUES REMARQUES

SUR LA RECHERCHE SCIENTIFIQUE
EFFECTUEE PAR LES CENTRES

DE L'ECOLE DES MINES

par Pierre LAFITTE, Sous-Directeur de I'Ecole des Mines,
Directeur des Recherches de I'E.M.P.

I. — LA RECHERCHE ORIENTEE

Théorie el Pratique, telle est Ia devise inscrite sur le fronton du Boulevard
Saint-Michel. Si nous la citons en guise d'exergue, ce n'est pus par souci de forme,
mais parce qu'elle détermine le caraclére des recherches scientifiques mendes dans
nos centres.

Nos cenires se consacrenl essentiellement & ce que Pon appelle de plus en plus
fréquemment la « recherche orientée », 1l nous parail utile de préciser celle nolion.
La recherche fondamentale a pour objet ['aceroissement des connaissanees
humaines 5 la théorie esl son domaine.
La recherche fechnique, trdés proche de la production, a souvenl pour seul
objectif I'Action 4 trés courl terme ; la pratique la détermine.
La recherche orieniée procéde eb de Ia Pratique et de la Théorie. La démar-
che de pensée gui la caractérise peat s’analyser de la facon suivante :
— partir de difficultés  effectivement rencontrées duns la pratique indus-
trielle ou administrative ;
— rechercher des solutions originales, en utilisant les théories scientiliques
les plus élaborées ;
- effectuer des recherches fondamentales, lorsque les modéles théoriques
exislants s’avérent insuffisants &4 résoudre les problémes nés du coneret;
— appliquer les solutions élaborées 4 des problémes réels avee Paide et la
coopération des praticiens.

Cet alliage de théorie el de pratique, ce caraclére de passerelle entre Connais-
sance ot Action, rend Ia Recherche orientée difficile : 11 faut mailriser les derniers
progrés des Sciences ci il fant avssi connnitre les problémes industriels.
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Culture générale seientifique trés élendue eb linison intime avee lu réalité
concréle de l'industrie sont trés exactement les préoceupations conslantes de Ven-
seignement des Ecoles des Mines., 11 est done normal que le Corps enscignani qui
anime pour lessentiel nos centres de recherche se sente @ aise dans les problemes
de recherche orientée.

I, — IMPORTANCE DE LA RECHERCHE ORIENTEE
DANS LE MONDE MODERNE

Une politique de la Recherche scientifique dont Pobjectif serail daméliorer le
dynamisme de 'Economie, et en particulier de UIndusirie, doit & nofre avis viser en
priorité a développer les Centres dont la vocalion est la Recherche orientée.

Il faudrait que des programmes d'extension considérables permettent de
résorber nne partie du retard que, reconnaissons-le, la Franee o lnissé saccumuler
dans ce secteur charni¢re de In Recherche,

Notons ici que l'opinion publique, fort heureusemeni éclairée spr la ndeessité
de développer la recherche scientifique fondamenlale, n'a pas élé sensibilisée a ce
probléme, pourtant vital, que constitue la Recherche orientée. Pen de voix se sont
élevées pour proclamer gui est une évidence : entre I'effort réalisé pour Ia recher-
che fondamenlale et Veffort de recherche technelogique trés appliquée mené dang
les entreprises, il existe en France un immense fossé,

Le volume de Peffort qu'il convient de consentir pour combler ce fossé, cal-
culé en nombre de chercheurs ou en dépenses annuelles, devrail étre intermédiaire
entre le volume consacré a la recherche fondamentale el le volume consacré 4 la
recherche trés lide au Développement et 4 la produclion. P’aucuns estiment que le
rapporl normal entre les dépenses des trois calégories devrait élre 1/10/100. Ces
chiffres peuvent se discuter en fonction de la position ot Pon place la coupure cntre
les trois types de recherche ; muais ce qui est indisculuble, ¢’est, qu'actuellement, le
terme central est de beaucoup Ilrop faible en France.

Il jaut, & notre avis, que le tanx d'accroissement de la recherche orientée. pen-
dant nombre d’annédes, soit égul au double du tawy d'accroissement de Pensemble de
Ueffort de recherche.

Dans d’aunlres pays, et en particulier aux U.8.A, ta recherche orienfée pos-
stde une place d’honneur. Nombre de bons esprits pensent, comme nous, que ¢esl
Id que réside Ie secrel du dynamisme e Péeonomic amdricaine,

H1l. — DES DIFFICULTES A DEVELOPPER LA RECHERCHE ORIENTEE

I.a recherche orienlée, coanme Ponl souligné en particulier les réeipiendaires
francais du Prig Nobel, est, nous P'avons dit, parlicalidtrement difficile. On ne peut
choisiv arbitrairement de travailler sur L2l crislal parfait ou tel mélal pur : il faut
irailer avee le réel. On ne peut s'isoler dans une diseipline @ par exemple, en scien-
ces des matériaux, pour faire des études qui soient valubles el efficaces, il faut
connaifre et Ja physique, et la chimie, et Uinformalique, ot les problémes écono-
migues concrets, et la réalité sociale...




IYou premiére dilficulté pour les chercheurs qui s’engagent dans ces voics,
Mais il ¥y en a d’autres, qui ont trail aux cenires oft s'effectuent les recherches ;
nous évoquerons siceessivement celles des cendres qui s'occupent de recherche fonda-
mentale el eelles des centres qui s'oceupent de recherche lechnique appliquée.

1) Développer la recherche orientée, lelle que nous In concevons, est malaisé
dans les laboratoires axés sur le tondamental, par exemple, les Iaboratoires des faeul-
tés des Sciences el des organismes dépendant du Ministére de PEducalion nalio-
nale.

Le chHwal et les habitudes de pensée y sont trés différents de ceux qui
regnent dans Pindustrie.

Les préocecupations de rentabilité, les notions d’échéancier ou d’horaires, les
probiemes qui proviennent de Pinlersection de considérations économiques, tech-
nologiques, sociales el scientifiques, tout cela n'est en géndral pas compatible avec
certains aspecls de la recherche fondamentule.

En oulre, les obligations et surcharges dues 4 Penseignement, el en particulier
Pencadrement d'étudiants dont Ie nombre est beaucoup trop élevé compte tenu des
moyens réunis, fonl gque trop souvent les linisons consluntes avee les usines et les
ateliers (que la recherche orientée impliquey sont tout simplement impraticables
car elles demandent trop de temps.

Les wmotivalions prioritaires des cenires de recherche dépendants dua Minis-
tere de PEducation nalionale restent done, ¢’est un fail {el devraient peut-élre
rester, ¢'esl une opinion que beaucoup partagent, encore quh nolre avis il faudrait

sans aucun doute ia nuancer), d'abord st avant tout, lides & 'enseignement el &
Paceroissement des connaissances.

Explicilons ceel, par crainte de malentendu : il ne s’agit pas d’eslimer gue
ceux des centres de recherche universilaives qui auraient Pintention de se tourner vers
Ia recherche ortentée, par exemiple les facultés techniques, ne doivent pas le fuire,
ni de considérer quil faul leur mesurer fes moyens. Mais il s’apit de souligner
gu'a des problémes différents il faul atteler des équipes dont la formalion et Ia
structure sont différentes ; il s’ugit de noter que, 1& comme ailleurs, la recherche
orientée nécessitern un encadrement des jeunes chercheurs infiniment plus dense,
plus dékeat, plus difficile que Tencadrement des chercheurs de recherche fonda-
mentale.

by Les motivations et les problémes des lnboratoires industriels sont antres.
Que désive un indusiriel, par priorité ? Amdéliorer ses procédés de [abrication.
Dépenser moins. Produire mieux el plus.

On peut affivmer, sans trop schématiser, que  duns nombre  d'enireprises
francaise, Pactivité effeclive des Lahoratoirves et Départements de recherehe est en
grande partic absorbée par le controle de fabrication, activité de rontine, indispen-
sable mais peu propice aux découverles.

Cette vision pessimiste ehoguern ceux qui pensent aux réalisations de cer-
tuines de nos plus brillantes sociétés. 11 est indiscutable qu'il existe des exeeptions
imporlantes, en particulier dans les indusiries de poinie. II existe des cenires ol
Fon met au point des procédés nouveaunx ol méme oi on travaille dans cel espril
de recherche orienlée défini plus hauh

Mais, par rapporl au monde de Pinduslrie pris dans son cnsemble, il s'agit
de cus isolés, lrop raves si on tenle les comparaisons nécessaires avee Tes U.8.A.
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Dans son ensemble, lindustrie n’est pas encore imprégnée d'un véritable
esprit de recherche. Clest un fait. Elle doit s’en imprégner, ¢’est une opinion de
plus en plus partagée. I faut que le secteur recherche de Tindustrie soft vivifié.

Mais ce n'esl pas en quelgues mois, ni méme en quelques anndes que l'on
peul espérer véritablement changer fe elimal qui régne dans les trop squeletiigues
départements Recherche,

La comparaison entre les hesoins en vecherche et les besoins en lrdsorerie
peut expliquer nolre propos. Nul ne peut convaincere un débiteur aux abois de payer
d’abord une dette qu'il deit végler dans 6 mois quand il n'est pas assuré de tenir
Péchéance du 31 du niois en cours.. A fortiori ne lui demandez pas de régler ce
qui viendra a échéance dans 3 ou 4 ans ! 11 suffit de transposer ceci en termes de
recherche, done d’amélioration dans la marche de Pentreprise : nous comprendrons
qu'il est vain de demander que les équipes de rvecherche lides & la fabrication
s'oceupent avant longtemps de recherches 4 moyen et long ferme.

Une action aussi énergique el colleuse soit-elle, permetira, d’abord et avant
tont, de mieux remplir la préoceupalion posée par le trés court terme. Clest inélue-
table. Ei c’est normal.

V. — DEVELOPPER LA RECHERCHE ORIENTEE, COMMENT ?

Nous avons affirmé gu'une politique de la Recherche Seientifique dont Voh-
jectif serait d’amdéborer le dyvnsmisme indusiriel doit développer la recherche orien-
iée,

— Les Centres de Pindustric sont étouffés par le quotidien, ceux de PEduca-
tion nationale ont vocation prioritaire pour le fondumental.

— ue faire ?
Bien entendu, vivifier le secleur recherche de PIndustirie.

Bien entendu aider ceux des cenires de recherche de PEducation nztionale
qui voudraient se tourmer vers la Recherche orientée.

Mais surtout, développer avee énergic el par priorité les laboratoires des
Grandes Ecoles d'ingénicurs et ceux des cenires de recherche professionnels.

Ceel parait un plaidoyer pro domo. Cen est un. Mais il est, ou devrait éire
convaincant. Car ce sont 1 les seules entités existanies qui soni, par structure et
{radition, @ la fois proches des préoccupations indusirielles et dégagées de Uemprise
contraignante de lu production.

Or, dans effort actuel de développement de Ia Recherche en France, ce see-
leur intermédiaire entre 1a Théorie et la Pratique, ce secteur qui fait le ponl entre
Théorie ¢t Pratique constitue un parent pauvre (1),

Une prise de conscience de cetie anomalie est nécessaire ; une action vigou-
reuse §HIIPOSC avee urgence.

(1) La cowposilion des groupes de travail de In « Commission de in Rocherche Scientifigue
et Technique » <dans bien des cas. est plus proche de re gue pourraient étre des groupes de tra-
vall dune ¢« Comuussion de la Recherche Scientifigue fondamentale .




ETAT RECAPILUTIF DU PERSONMNEL AU 31-12-1966

y compris le personnel travaillant dans les laboratoires extérieurs a FEcole (10)

Personnel Scientifique

Techniciens et divers

Total

EN.D.

dont

LN.D.IR,

Total I.N.D.

dont
IN.DR.

-1

FROUPE  SCIENCES DE
LA TERRE

A. Géologie
B. Géologie Appliquée

C. Géologie Mathématigque
D. Mécanique des Roches

GROUPE SCIENCES DES
MATERIAUX

A, Centre de Recherches
Métallurgiques

.............

............

...........

B. Etude des Matériaux ..

GROUPE SCIENCES MA-
THEMATIQUES .........

A. Calenl et gestion scien-
tifique .................
B. Divers

CHIMIE ................

MINERALOGIE, MICRO-
SONDE, COLLECTIONS ..

GROUPE SCIENCES PHY-
SIQUES . evuvnnnnn...

GROUPE SCIENCES HU-
MAINES

A. Economie ...........
B. Sociologie des Organi-
satfons ....... ... .. ...,
C. Télédocumentation - Do-
cumentation automatique. .

GESTION DE LA RE-
CHERCHE ET SERVICES
INTERCENTRES  AUTO-
NOMES .................

A. Direction et adniinistra-
tion ........ .. .. ...,
B. Atelier mécanique ....
C. Service impression ...

...............

10
19

6

26
11

=1 =3

38

37

14

phL.

[

18

6

16 8

(TR
- B e

10 4

-3
—

21
L

[N

o

TOTAL

128

54 °

39 33 "

{*) dont 1 sur poste de technicien
{**) ajonter 1.

[LN.D.

: Postes Ministére de ndustrie.

{.N.D.R. : Postes enveloppe recherche Ministére de 'Industrie.
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Conforme # la tradilion sécealaire de Ecole des Mines, conforme aux mis-
stons primilivement imparcties et remplies par les Corps lechniques de PEtat, nolre
action se treuve, en oulre, facilitée par Tes relations avee les ngénieurs qui animent
el dirigent divers secteurs de UEconomie,

Corles notre effort duny la recherche orientée resie encore lrop miedesie
mais nous espérons vivemenl que daunfres éeoles {et les facullés technigues) vou-
dronl, dans lewrs ecenlres de recherche, mener une polilique semblable 4 Ia notre &
déterminer les axes de recherche en fonciion des problemes nés de la pratique
industrielle. Nous espérons aussi pouveir continuer a développer nos moyens avee
un taux de eroissance annuel de Fordre de 35 4 40 %,

EVOLUTION DES EFFECTIFS RECHERCHE
ECOLES DES MINES DE PARIS

R et ane e et e = et
iB) W -y
(A) Posles créds Liéficit de postes
iy € ¢ de
Personnel en fonetions au titr(l:.egl&:c::ﬁzvclnppe } Uu(:aifiz:;;:)r? C}{«Plil_s 11;?63»
ANNEE
J Pers, Scientitique Techni- § Person- | Techni- Pevson- | Fechni-
ey ciens Total nel ciens P ol cions
ToTaL | dans hors el cumulé | Seien- et Fotal [?qbc ot
i Centres | Centres | divers Lifique divers divers
fin 1962 114 i G9 {4} 41 0 0 0
fin 1963 133 90 {4} +3 3 1 2 20 24 ]
fin 1964 133 Al (£ 43 6 2 4 17 19 {-2)
lin 1965 169 113 (< ob { 7 2 3 22 42 10
fin 1946 187 128 (i 28 14 4 11 63 o 8
Wfin, 1947 278 () 1178 () 1U2) (a) § 100 () 48 - 26 0 22 l 124 (a) 83 (a) | 37 ()
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” CONFERENCES” du Professeur ALLAIS

LA CONGESTION EN ZONE URBAINE

Exposé de M. LAURE, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées

Je réclame, moi aussi, Pindulgence du jury et de son Président. Tl y a trés longiemps
que je n'ai pas manié le calcul et le raisonnement économiques ; vous m'excuserez donc,
si bien involentairement, il m’arrive de Dblasphémer contre la doctrine.

La congestion en zone urbaine est une des maladies de notre ecivilisation ; elle
s'explique par Ia conjonction de deux phénoménes extrémement rapides, que nous vivons
en ce moment et qui sont :

— d'une part le processus d'urbanisation : actuellement les wvilles augmentent de
2% en population par an, ce qui signifie pratiquement un accroissement de 30%
drici 1985
~-— d'antre part, la motorisation : Ie nombre de véhicules antomobiles par famille
augnente trés rapidement, puisqu’il devrait étre multiplié par 2 ou 3 d'ici
1985,
Cette maladie est grave @ on a pu calculer, grosso modo, que les pertes directes
dues aux encombrements de la circulation dans la région parisienne pouvaient se chiffrer
amnuellement par milliards de nouveaux franes.

in outre, fait encore plus grave, la congestion empéche la ville de fonctionner
normalement, Par essence meéme, ja ville est un lien de rencontres, d’échanges, et, comme
Uéerivaient Paul Delouvrier et Yves Meau, dans un article récenl : « Clest en fait Dexis-
tence de réseaux de transports de loutes sortes, souples, puissants, grice auxquels s’échan-
geront les marchandises, les personnes, les informations, les idées, les décisions, qui
rend la ville hahitable, qui lui permet de remplir ses foncefions, et qui différencie mille
Romorantin juxtaposés de cette ville jeune et unique qu’est Pagglomération de Paris »,

Tnfin, la congestion est une maladie qui laisse des traces, en ce sens qu'elle conduit
& une mallormation des structures urbaines, qui ne peut s'effacer du jour an lendemain,
Aux U.S.A. — on I'a bien constaté —, la congestion a eu pour etfet de dévaloriser les
cenires, qui ont ét¢ abandonnés 4 D'habitat des couches sociales les plus défavorisées, et
de disséminer la substance de ces centres aux quatre ecins de Uagglomération, au détri-
ment de Vunité de la Citd,

Dans la répion parisienne, une évolution similaire se dessine. Cerlaines activiiés
tertiaires de haut niveau, des sitges socianx, certaines Banques, efe..., ayant un grand be-
soin d'accessibilité par antomobile, ainst que de vastes surfaces de parking, sont amenés,
par la foree des choses, & déserter le centre pour se déplacer vers I'Ouest; ce faisant,
ils abandonnent une position stratégique de premiére valeur, warquée par la conver-
genee des grandes lignes de chemin de fer qui assurent, comme on le sait, Ia majeure
partie des migrations domicile-travail dans la région parisienne.
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Tout ceci, en guise dintroduction, pour bien souligner — et 'y reviendrai — que
le probléme de Ia congestion des transports dans les villes fait intervenir de puissants
cotls indirects pour la collectivité, et gqu’il doit élre tounjours replacé dans le cadre
plus large de évolution et de Povganisation internes des villes, de ce que nous appelons
« Vurbanisme ».

CIRCULATION AUTOMOBILE

Cecei étant, revenons aux probiémes précis que nous nous pesons, en connnencant par
le probléme de la eirculation automobile,

Qu'est-ce  exactement que Ia congestion de la circulation ?

Pour cela je vais considérer les deux courbes ci-dessous qui expriment, en [lonction
de Ia densité de circulation (nombre de véhicules pur unité de longucur) et du flux de
véhicules {nombre de véhicules entrant et sortant de la section par unité de temps),
le temps passé par chague antomobile & parcourir cette unité de longueur.

T T

To(J —
& i N—

Dmax

Fmax

D
La courbe de droite se déduit de la courbe de gauche en ce sens que F = ——
T

Ces deux courbes traduisent un  certain nombre de relalions de caractére tech-
nologique, dont la prineipale peul sexprimer ainsi @ a vitesse donnée, chaque véhicule
conserve, par rapport & celul qui le précéde, une certaine distance — lu distance de
freinage — qui comporte un terme proportionnel 4 la vitesse et un terme proportionnel au
arré de la vitesse.

11 existe done une vitesse — en principe 60 km 4 Pheure, sur les autoroutes —
ou le débit passe par un maximum {(qui apparait sur la courbe de droite), Cette courbe
fait done apparatire deux types de congestion o'estdi-dire d’états dans lesquels les véhi-
cules se génent réciprogquement

—- Pun dans lequel il v a une augmentation simulianée du temps moyen et du débitl.

— l'autre dans lequel il ¥ a une augmentation du temps moyen, mals diminution du

débit,

Le premier type de congestion, qui est relativement peu grave, est celui qui se ren-
contre le plus souvent en dehors des villes,

Le deuxitme, qui peut étre la source de pertes de femps considérables, se rencontre
surfout en milieu wurhain, sur un nombre croissant de voies, aux heures de pointes, et
méme en dehors.

G'est ce qui se passe, lorsque rentrant le dimanche soir & Paris, sur Vautoroute du
sud, neus constatons des ralentissements hmportants, des ¢ bouchons », an droit des échan-
geurs, qui font pénétrer sur P'sutoroute plus de véhicules qu'il n'en sort.



En augmentant, au-dela de la valeur critique, la densité sar Pantoroute, Pinjection
do véhicules supplémentaires freine le débit, et c'est la raison pour laquelle certains
échangeurs de Vaulorounte du sud sont maintenant fermés le dimanche soir.

Nous constatens un phénomeéne analogue sur le quai rive droite de la Seine entre
la Concorde et la Gare de Lyon. En dehors des heures de pointe et grice 4 la synchro-
nisation des feux, on y circule trés facilement et on peut faire e trajet d'un hout i Pautre
en guére plus de cing minutes ; aux heures de pointe, au contraire, tous les véhicules doi-
vent s'arréter 4 chaque feu et le débit de la voie est ramené a celpi gue permet la dé-
marrage a Yarrét pendant les périodes veries, c¢'est-d-dire 4 un chiffre beaueoup plus
faible (se situant vers le haut & gauche de la courbe de droite), et ceci explique que
tant de gens ratent leur train, le soir des grands départs en vacances, 4 moins d’abandon-
ner leur voiture pour prendre le métro.

La partie haoie de la courbe correspond donc & une organisation manifeste-
ment déplorable du phénoméne circulatoire, puisque non seulement les gens vont plus
lentement sur les routes mais encore qu’ils y passent moins nombreux,

Un des buts majeurs de tout systéme de rationnement de la circulation, qui s’avére
donc indispensable, 4 Vinfrastructure donnée, pour ajuster l'offre & la demande, serait
donc de ramener les élats cireulatoires & fgurer sur la partie basse de la courbe.

Nous supposerons ue ce rationnement peut s'exprimer en termes économiques,
¢'est-n-dire gue nous pouvons appliquer & tout véhicule un « péage » instantané, qui pourra
varier selon le moment aoquel il circule et Ia voie qu'il emprunte — le terme « péage »
étant considéré dans son acceptation Ia plus large et ne désignant pas spécialement le
systéme que nous cotumencons & connaitre sur nos autoroutes de liaison.

Bien e¢ntendu, la question des possibilités matérielles du péage se pose, et je
I'aborderai tout 4 Theure : mais pour le moment, supposons le probléme résolu. Ef, si
vous le voulez hien, étudions selon quels critéres le péage devrait étre calenlé.

Reportons-nous pour cela ag schéma suivant
C mnei
Cout [enec
N

Débit

~N
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Tracons tout d'abord ce que jappellerai « Ia courbe du colit moyen individuel »
en fonction du débit @ ce cofit comprend le temps passé par Pautomobiliste et le codt
de fonctionnement proprement dit (consommation d’essence, usure du matériel, etc.,).

En ville, ¢’est le cofit du temps qui intervient le plus dans le coit global du trans-
port : lorsque nous choisissons un ifinéraire dans Paris c’est en fonction du temps gue
niis mettrons et non pas en fonetion du kilométrage que nous parcourrons. Aussi, la
courbe de co@it global affecte-t-elle & peu prés lallure de la courbe du temps en fonce-
tion du débit, figurant au premier schéma.

De cette courbe on peut déduire une courbe de « colt marginal individuel », ce
colit représentant le supplément des dépenses directes vecasionnées par un usager sup-
plémentaire & l'ensemble des usagers de Ia roufe, ¥y compris lui-méme. Ce coltt comprend
deux parties : le coli moyen individuel du véhicule supplémentaire et le supplément de

colil occasionné aux autres usagers par ce véhicule, c'est ce gu'exprime la formule :

d {nci) dei
P} QS ) S | G —
dn dn

Peu différente au départ de Iz courbe de colit moyen individuel, cette courbe
s'en détache ensuite et tend vers une asympiote.

Aux faibles débils, en effet, le cofit marginal est peu différent du colt moyen, chaque
véhieule circulant & peu prés librement sur Fautoroute ; mais & partir d'un certain débit —
et du fait méme de la congestion -— les véhicules se giénent les uns les autres et l'intro-
duction d'un véhicule supplémentaire aceroit la géne des autres usagers en ralentissant
feur allure. On a calculé gu'un awtomobiliste roulant sur une autoroute 4 trois voies dans
chaque sens, chargée & 3,000 véhicales heure, & une vitesse moyenne de 60 ki a I'heure,
fuisait perdre aux aulres usagers autant de temps qu'il en prenait Iui-méme pour circu-

dei
fer Gi = n

dn

La courbe de coGt marginal individuel n'a pas de signification coneréte pour l'usa-
ger : si elle est indiquée sur le schéma. ¢’est pour en déduire une troisibme courbe qui
est celle dit « coli marginal pour la collectivité », qui tient compte en plus des dépenses
directes, des colts d'entretien et d’exploitation de la voie, mais dont il faut déduire Ia
taxation sur les carburants.

En France, du fait des taxes relativement lourdes qui pésent sur les carburants
{(T'essence colite 35 centimes le litre & la collectivité et 1T I & 'usager) et du fait que les
dépenses d’entretien, rapportées 4 chaque automohile, sont relativement modestes, la cour-
be de colt marginal collectif se trouve en-dessous de la courbe de cofit marginal individuel
{2 distance constante).

Tracons maintenant la courbe de la demande, allure générale décroissante, dont
Ia position variera, bien entendu, selon les heures de }a journée.

En dehors de tout péage, équilibre s’établirait 4 Dintersection des courbes de de-
mande et de cofit moyen individuel, ¢'est-d-dire au point « I », alors que I'optimum écono-
mique exigerait qu’il s’établisse & 'intersection de Ia courhe de la demande et du coiit
marginal pour Ia collectivité, soif au point « O », de facon que ['utifité retirée par un
usager supplémentaire, égale en principe au cofit gu'il accepte de paver, soit exactenient
compensée par les pertes qu’il inflige 4 la collectivité,

On en déduit aisément le péage quwil faudrait imposer aux usagers pour que leur
comportement devienne conforme & Toptimum économique. et qui est représenté par le
segment O 0, Ce segment est relativement court lorsque 1z courbe de la demande coupe
Ia vourbe de déhit dans la partic hasse, mais beancoup plus lon« si Pintersection se situe
dans 1n partie haute,

Comme on le voit, le péage devrait done varier avec les caractéristiques de la voie
el Theure & laquetle on ¥ eircule.



A Pheure de pointe, il devrait dire irés élevé, et certains calculs pratiques montrent
qu’il pourrait méme aticindre dans certains cas T F par km sur des voies particuliére-
ment congestionnées, En revanche le péage serait beaucoup plus faible aux heuores
creuses et, sur certaines voies irés dégagées, il devrait méme G&tre négatif, en ce sens
qu'il faudrait normalement payer les gens pour quwils y circulent !

Cette conclusion, comme on le devine aisément est imputable 4 In forte taxation
des carburants en France,

11 apparait bien dés lors gue notre systéme d’imposition de la circulation automobi-
le, qui comporie un impdt relativement lourd sur les carburants et des péages sur les an-
toroutes de liaison -— pen chargées relativement — n'est guére conforme a loptimam
économique, De ce point de vue, il serait préférable de disposer dun systéme combinant
une taxe sur les carburants, relativement légére, qui couvrirait essenticllement les frais
d’entretien et d’exploitation des routes —— grosso modo proportionnels 4 la circulation —,
et des péages limités aux zones congestionnées, et dont le montant varierait selon les
caractéristiques de la voie considérée et T'heure de Ia journée.

Ceci n'est pas une critigue i Pégard du systéine actuel, car pour le moment nous
raisonnons dans labsolu ; d’une pari, nous nous abstrayons volontairement de toute consi-
dération psychologique ou pelitique, d’autre part, nous supposons résolues les questions
matérielles de perceplion de péage.

Or, ce dernier probléme, précisément, est tréy loin d’étre réselu. Comment se pré-
sente-t-il 7

La modalité la plus simple de perception de péage de circulation, c’est le péage
tel qu’il est pratiqué en France sur les autoroules de laison,

Sur les autoroutes urbaines e, notamment, les antoroutes de dégagement, ce systé-
me apparait depuis peu praticable, grdce 4 Pautomatisation des opérations de percep-
tion (systéme utilisé par exemple & Manfes) : avec une dilatation de Ia chaussée au droit
des guichets, correspondanl & deux fois et dewie la Jargeur de la chausste en section cou-
rante, on peut <« écluser » sans difficulté et sans ralentissement sensible, Tensemble du

débit de Pautoroule a son maximum,

En f{ait, la principale difficulté techmique réside dans la fréquence des échangeurs.
Alors que sur une auotoroute de rase campagne il y a, en moyenne, un échangenr tous les
30 km. en ville on peut descendre 4 un échangeur par kilométre {je pense an houlevard
périphérique de Paris). Il n'est évidemument pas question, sous peine de ralentir considé-
rablement la ecirculation et daccroitre outre mesure les cotis matériels de perception du
péage, ’arréter les gens tous les kilométres. Sur le plan psychologique, cette mendicité
wénéralisée et répétée serait intolérable,

En zone urbaine il ne serait donc possible de percevoir des péages que sur certaines
autoroutes de dégagenient, i échangeurs relativement espaces.

Cest ce que confirme Vexpérience de grandes cités américaines el canadiennes,
dans lesquelles le péage cst maintenant appliqué sur certaines voies. Dans la plupart des
cas, le péage esl fixe ef ne varie pas selon les heures de la journée. A Montréal, toute-
fois, (ou s’applique le <« systéme tricolore » qu'évoquait M. Perrin-Pelletier, pour les tarifs
de chemin de fer), le dispositif de péage avtomatique a été adapté A TUexistence de deux
tarifs : un tarif Q’heures creuses et un tarif d'heares de pointe.

Mais Pai honte a vous Pavouer, les tarifs d’heures de pointe sont inférieurs aux ta-
rifs d’heures creases ! Comme vous le devinez, ceci est imputable & des raisons politi-
ques @ les trafics d'heares de pointe sont composés essentiellement de trajets domicile-tra-
vail, ¢t on n'a pas voulu grever frop lourdement le budget des travailleurs.

Dans Ia répion parisienne, le systéme du pdéage pourrait étre instauré sans grosse
difficulté technique sur In plupart des antoroutes de dégagement et on a calculé que des
recettes substantielles pourraient en étre attendues (de Pordre de un williard de francs
vers 1980).

Le péage — qgu’on se rassare — n’est pas le seul systéme de iaxation des antomobi-
listes en milien wurbain : d’auires syslémes soni actuellement a Pétude, notamment en
Grande-Bretagne el anx Btats-Unis, et fournissent Ia preuve d’une imagination particulié-
rement fertile.
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Un premier systéme, étudié & Londres, serait le swivant @ selon le degré moyen de
congestion, la ville serait divisée en un certuin nombre de secteurs, symbolisés par des
couleurs différentes (par exemple, jaune, orange, rouge}, et chague automobiliste serait tenu
d'acquérir vn compteur avee trois drapeaux de couleurs, jaune orange et rouge ; le comp-
teur débiterait a4 des vitesses différentes selon le panneau affiché dont Ta couleur devrait
concorder avec celle de 1a zone.., sous peine de contravention. Une fois je compteur épui-
s¢, Vautomobiliste n’aurait plus qu'd se procurer une vecharge dans le commerce,

{Une variante plus raffinée de ce systéme consisterait & ce gue le compteur soit dé-
bité automatiquement par un flux électromagnétique d’intensité variable, émanant de fils
placés sous la chaussée,

Mais les Américains oni encore imaginé mieux : le numére d’immairiculation de
chaque véhicule serait inscrit sur uvne plaque électro-magnétique, qui impressionneraif
aun passage des appareils récepteurs placés le long de la chaussée. Grice a4 des calenlateurs
¢lectroniques, on enregistrerait et folaliserait les sonunes 4 payer pour chague usager, g
recevrait ensuite chaque mois sa facture de circulation, comme il recoit déja celles de
gaz et d'électricité,

Outre ces dispositifs, aussi divers gu’ingénicux. il faut mentionner enfin comnie pos-
sibilité de peéage dans les zones congestionnées, les mesures de caractére fiscal, telles
gu'une super-vignette ou une surtaxe sur les carburants. Bien que moins cofteuses &d'ap-
plication, ces mesures sont beaucoup moins fines gue les précédentes, done heaucoup moins
efficaces pour adapter la demande & Voffre @ en ountre, leur rendement fAnancier serail li-
mité par les risques d’évasion (automobiliste allant acheter son essence hors de Pagglo-
mération, si la surtaxe est frop imporiante}.

Comme vous le vovez, de beaux jours nous sount ocuverls, sinon comme usagers de
I'automobile, du moins comme économistes recherchant pav-dessus tout la vérité des prix
et la conformité & Voptimum économigue.

Malheureusement — ou heureusement — de telles dispositions ou mesures ne sont
sans doute pas pour demain, notamment le systéme américain qui, dans Vétat actuel des
choses, serait probablement d'un colit prohibitif. Mais il n'est pus trop tht de véfléchir dés
maintenant, 4 la maniére dont tout cet arsenal de mesures pourrait étre utilise le mo-
ment ven

STATIONNEMENT

F'en viens maintenant au probléme du stalionnement,

Le rationnement de la circulalion en ville et les péages gui devraient en résulter
ne peuvenl pas ne pas ¢étre inflluencés par la politique du stationnement, puisque circuler
et stationner sont deux activités indissociables.

Deux méthodes peuavent éire utilisées pour agir sur la demande de stationvement
d'une part Ia réglementation — par exemple, le systéme de la zone hlene —, d’autre part
Ie stationnement payant, soit dans des garages publics ou privés construits en dehors de
Vemprise de la voirie, soit sur la voie publique méme, le Jong des trotteirs.

Dans ce dernier eas, c'est le systéme du compleur, couramment utilisé aux Etats-
Unig, en Grande-Bretagne, en Allemagne et dans un certain nombre d’auires pays, qui
parait le plus efficace,

Ln France, ce systéme est irés confroversé. La plupart des arguments qui sont in-
vogqués & son encontre soni uniquement de caractére juridique, psychologique oun poli-
fique. Le seul argument écopomique valable concerne en fait les frais de perception, qui
représentent un pourcentage élevé, parfois prohibitif, des rocetles, tant que Ia demande,
el done les farifs sont relativement laibles,

En fait, le stationnement le long de la voie publique peut faire 'objet de P'analyse
¢ceonomique classique, équilibre devant résulier de Ia confrontation eatre une demande,
décroissant avec le prix, et une offre qui affecte les formes indiquées sur le eroquis ci-
aprés
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Considérons un certain  secteur urbain, 4 un moment donné de la journée, Dans ce
secteur soif n le nombre de places le Tong des trottoirs qui ne constituent pas une géne
pour la cireulation, parce que situdes dans des voies non congestionnées.

L'affectation de places supplémentaires au stationnement ne peut, dés lors, se
faire qu'au détriment de Ia circulation et correspond denc & un certain prix, égal au
péage de congestion,

IYolt une série de courbes d’offre telles que O correspondant 4 nne heure de pointe
et (O, & une heure creuse.

Quant aux courbes de demande, elles varient aussi selon Theure de la journée
D, correspondant 4 une heure de pointe et D, & une heure creuse,

Sur le schéma, Ie péage est représenté par M., & Vheure de pointe et se trouve
nul 4 Pheure creuse.

Une premiére conclusion découlant de ce qui précéde est que le stationnement payant
est une solution beaucoup plus efficace, dans les zones trés congestionnées, que la régle-
mentation de type zone bleue, car elle pent s’adapter pluos aisément au degré de conges-
tion, variable selon Ies secteurs, et les heures de la journée.

Une deaxiéme conclusion est que les prix de stationnement, qu'il s'agisse de places
sur la voie publigue ou dans les garages, devraient faire Pobjet d’'upe tarification d’en-
semble, cohérente avee celle de la voirie,

Il ¥ aurait encore beaucoup & dire sur le stationnement et une théorie économique

mériterait d’étre batie & ce sujet; celle-ci devrait tenir compte du fait — que j’ai passé
sous silence — gu’il p’existe pas une seule sorte de stalionnement, mais plusieurs : le

stationnement « éeclair », qui dure un quart d’heure, le stationnement < visite », qui dure
une heure ou deux, le stationnement « travail », qui dure une demi-journée ou une jour-
née, le stationnement de nuil, sans parler du stationnement « ventonse ».

TRANSPORTS EN COMMUN

Jen viens maintenant aux franmsports en commun.

Pendant trés longtemps le transport en commun a ¢té, dans les villes, le seul moyen
de transport, mise & part la marche 4 pied ; puis, Uautomobile se développant, les trans-
perts en commun sent devenus le moyen de transporter Ies classes les moins lavorisées.
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Comipte lenu de la généralisation de Pautomobile et de Paccroissement des revenus,
les transports en comunun deviendront de plus en plus, dans les agglomérations ol 1a né-
cessité de leur intervention est démontrée par tous les calculs prospectifs, le moyen spéei-
fique pour I'¢coulement de certains types de trajets - domicile-travail -—, & certaines
lieures — les heures de pointe —, ¢t pour Ia desserte de certaines zones — les zones
cenirales & haute densité,

Done la tarification des transports en commun devra de moins on moins é&re do-
minée par une préoccupation daide sociale indirecte, aussi légitime soit-elle, mais par
le souci d'assurer i¢ meilienr équilibre possible enfre eirculation individuelle et transports
en commun, compte fenu do role complémeniaire qu'ils peavent jouer,

COORDINATION DES MODES DE TRANSPORTS

TUne tarification d'ensemble est done & mettre an point qui permette, dune part,
d'utiliser au mieux Vinfrastructure existante, et, d'antre part, d’orienter au mieux les in-
vestissements.

1 serait intéressant d'étudier si, dans une situation optimale, les mémes tarifs per-
mettent d'atteindre les deux résultats reeherchés, Mais je n’aborderai pas ce probléme
qui risqoerait de nous mener trop loin.

Venons-en maintenant & des conclusions pratiques @ comment améliorer effective-
ment ka siluation, metire au point un systéme de tarification adéquat ?

Deux  difficaliés majeures se  présentent.

La premiére est d'ordre théorique., On a vu combien le probléme, mdéme limité au
domaine des fransports, sans prise en considération des cofits indirects, est conmplexe, tant
sont multiples les interférences qui existent entre différents modes de trunsport, et tant s’avé-
rg difficilement chiffrable le colit des péages idéaux A instaurer sur les différentes voies, en
fonction de leurs caractéristiques et de Uheure de la journée.

Des  études, tant théoriques qwappliquées, devraient done é&re intensifites pour
aboutir 4 une formulation plus précise du probléme et au caleul effectif des péages.

La deuxiéme difficulté est d’ordre pratique : il s'agit de la perception des péages.
Des progrés notables ont déjd &6 accomplis, comme on 1'a vu, et devraient pouvoir se dé-
velopper, grice 4 des études eof expériences en vraie grandeur.

Eniin, la troisiéme difficuité majerre est d'ordre psvehologigque el politigue ear,
en admettant méme qu'on sache caleuler les péages et qu’on puisse les pereevoir, encore
fandrait-il les faire admettre & Vopinion publique.

Cette difficulté ne doit toutefois pas &lre surestimée : présentée dans un cadre d’en-
semble, gqui comporterail, notammenl, comme je Fai indiqué, une diminution des taxes
générales sur les carburants, Yinlroduction de péages ou de taxes spéeifiques, sous une
forme a déterminer, pourrait éfre plus aisément admise par Popinion publique,

TRANSPORTS ET  URBANISATION

Le prohléme de la congestion en zone urbaine ne saurait étre résolu uniquement
par des investissements et une tarification appropriés dans le dowmaine des transports; si
les agglomérations devaient continuer, ¢n effet, 4 se développer commme clles le font ac-
tuetlement, par utilisation des vides subsistant dans le tissu urbain, et par construction de
grands ensembles immobiliers accolés aux zones déjh bities, ¢’est-a-dire en tache d’huile,
d'une maniére radio-concentrigne, la congestion ne pourrait étre évitée qu'au prix &'in-
vestissewenfs prohibilifs. Le probléme sera sans espoir : les villes étoufferont oy écla-
teront,

il faul au contraire — et le V° Plan a beaucoup insisté sor ce point — que les
agglomérations adoptent nn mode d'urbanisation tout i fait différent — discontinu et li-
néaire — qui laisserait subsister de nombreux espaces libres, et qui serait structuré autour
d'un petit nombre d’axes de transport,



Dans les frés grandes agglomérations, cette politique conduirait & la création de veé-
ritables cités satellites, qni rassembleraient la plupart des équipements nécessaires & la vie
collective, ainsi gu’un pourcentage élevé d’emplois, de maniére que les gens trouvent sur
place V'essentiel de ce dont ils ont hesoin, et recourent plus rarement aux services restés
dans les centres actuels.

(es cités satellites pourraient &tre répurties en chapelet le long d’axes de trans-
port puissamment équipés, qui comprendraient notamment une autoroute et un moyen de
transport en stte propre, qu’il s'agisse duo chemin de fer — qui devrait jouer un rdle beau-
coup plus important dans la desserte des banlicues -, ou du métro, celui-ci pouvant nti-
liser Pemprise de Pautoroute.

Structurer Pexpansion périphérique ne résoud qu'une partie du probléme, et ne dis-
pensera pas de s'altaguer & la restructuration des périmeétres agglomérés (1) notamment, de
mettre progressivenmient en place des maillages de voies rapides, de caractéristiques anto-
routiéres ou presque, dont certaines ne seront implantées qu'a la faveur de vastes ré-
novations,

11 s’agit 1A d'une cenvre de trés longue haleine, qui ne pourra véritablement sépa-
nounir que lorsque la rénovation du patrimoine immobilier entrera, elle-méme, dans une
phase plus active. C'est une affaire d’au moins une ou deux générations.

Tout ceci monire & I'évidence les relations qui doivent exister entre urbanisme et
fransports ! ce sont vraiment les deux faces d’un méme probléme. Aussi, une collaboration
trés étroite est-clle indispensable entre les Administrations responsables, et c’est la raison
pour laquelle il a été décidé, depnis peu. que, dans chaque agglomération importante sera
établi, en accord avec les collectivités locales, « un schéma de structures et de transports »,
qui définira 4 Phorizon d'une trentaine d'années, les grandes lignes du développement spa-
tinl, ainsi que les grands axes de transports.

Ces schémas seront mis aun point aprés cowmparaison de plusieurs hypothéses d'ur-
banisation, et pour chague hypothése, de plusieurs schémas de transports.

Aprés que ces schémas de structures et de transports auront été fixés — dans le
cadre d’'une proedédure interminisiérielle qui fera intervenir essentiellemient les Ministéres
des Travaux Publics et de Ia Coastructica — on s'eiforcera dans une deuxiéme phase, de
préciser simultanément Péechéancier des investissemenls de transports et la politique des
tarifs. Ce sera l'objet des « plans de transports », qui seront établis pour toutes les
agglomérations d’une certaine importance.

CONCLUSIONS

Pour conclure cet exposé, [insisterai sur les points suivants

1°y La prise de conscience des gaspillages énormes entrainés par la congestion en
milieu urbain et la recherche des solutions propres 4 v remédier débouchent trés direc-
tement sur la nécessité d’une politique unifiée des fransports 4 échelle des agglomérations,
basée 4 la fois sur des investissements coordonnés et une tavification judicieuse, tant pour
les tramsports en commun et le stationnement que pour la circulation automobile elle-
méme.

20} Gette poliligue unifiée des transports doit étre elle-méme concue en étroite liai-
son avee celle de Purbanisme.

3°} Les spéculations théoriques sur le sujet, ainsi que les premiéres expériences,
monirent que les principes actuels de tarification de la circulation, du stationnement et
des transports en commniun, constituent un outil encore trop rudimentaire pour résoudre cor-
rectement le probléme.

{1} Actuels.
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4°) Sous réserve d'une intensification de I'effort de recherche, tout permet de penser
que des progrés trés sensibles sont possibles dans les années qui viennent, en vue d’instau-
rer progressivemeni un nouveau sysiéme heaucoup plus fin, basé sur la vérité des coiits et
que, dans un avenir proche, des mesores partielles, comme le stationnement payant oo
le péage sur certaines autoroutes de dégagement devraient permnetire de progresser vers
loptimum.

Si j'avais un veeu & formuler en terminant, Monsieur le Président, ce serait que votre
Séminaire, qui a tant confribué & Ia formation économique de nos générations d'ingénieurs,
puisse accorder une place de plus en plus large 4 Iévocation des problémes dent cet expo-
s¢ avait simplement pour but de définir les contours, et plus généralement 4 lensemble
des problémes d@économic urhbaine.

A Tavance, je vous en remereie,




MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

Par crrété du minisire de l'éguipement en date du
7 mars 1967, les Ingénleurs des Ponis et Chaussées
dont les noms suivent, inscrits ou tableau d'avance-
ment pour le grade d'ngénieur en Chef, ont é¢ pre-
mus Ingénieurs en Chef des Ponts et Choussées pour
compier des dates ci-aprés et reclossés comme suit

A compter du 1" jonvier 1867.

MM. Guelfi Pierre, reclossé Ingénisur en Chef, ¥
échelon, du 17 décembre 1965 st 4" échelon du 17
décembre 1967,

Hirsch Jean-Plerre, reclassé Ingénieur en Chef, 3°
échelon, du 16 décembre 1985 at 4° échelon du 18
décembre 1867,

Costet Jean, reclassé Ingénieur en Chel, 3% éche-
lon, du 1" janvier 1867.

Chapon Jean-Pierre, reclussé Ingénieur en Chef, 2°
échalon, du 16 février 1965 ot 3" &chelon du 16 {évrier
1987,

Andrivet Georges, reclussé Ingdnieur en Chef, 2
échelon, du I cvril 19686,

Péhereau Georges, reclassé Ingénieur en Chaf, 2
échelon, du 16 septembre 1965 et 3" échelen du 18
saptembre 1967.

Girardin André, rsclassé Ingénieur en Chel, 3° &cha-
lon, du 1" octobre 1965 ef 4" échelon du 17 octobre
1987,

Legrand Maurice, reclassé Ingénisur en Chef, 3°
échelon, du 1" octebre 1965 et 4° échelon du 1°° octo-
bre 1967.

Bwril Pisrre, reclassé Ingénieur en Chef, 3% échelon,
du 1" jonvier 1987,

Brunschwig Gérard, reclassé Ingénisur en Chef, 3°
échelon, du 1% octobre 1965 et 4" échalon du 17 oclo-
hre 1967.

Poggi Jean, reclassé Ingénieur en Chef, 3' échelon,
du 1" octobre 1865 et 4 échalon du 1*' ociobre 1967.

Faure Robert, reclassé Ingénleur en Chef, 3 ache-
lon, du 1" octchre 1965 et 4° échelon du 1" ectobre
1987,

A compler du 1 &vrier 1967,

MM. Reder Maurice, reclassé Ingénieur en Chef,
8" échelon, du 18 octobre 1965 et 4° échelon du 16
octobre 1967,

Deschamps Jacques, reclassé Ingégnieur en Chef,
3" échelon, du 16 octchre 1865 ot 4° échelon du 16
octobre 1867,

Hirsch Bernard, reclassé Ingénisur en Chsf, 3° éche-
lon, du 16 octobre 1985 et 4° échelon du 16 octobre
1967.

A compter du 1Y mars 1967,

MM. Parricud Jecm-Cloude, rteciassé Ingénieur en
Chef, 3* &chelon, du 1" novembre 1963 et 4° échelon
du I novembre 1957,

Couprie Jeom-Pierre, reclassé Ingénisur en Chef, 3
échelon, du 1" novembre 1965 ei 4° échelon du i
novembre 1387,

Bon Pierre, reclussé Ingénieur en Chef, 3% échelon,
du 18 jonvier 19€6.

Merlin Ywvas, reclassé Ingénisur en Chel, 2° échelon,
du 16 mai 1965 et 8° echelen du 18 mai 1987,

(Arrété du 7 mars 1967 — J1.O. du 16-367)

Por décret du Président de la République en date
du 10 mars 1967, M, Ventura Elie, Ingénisur en Chef
des Mines en disponibilité, est radie des cadres sur
sa demande, & compter du 1% février 1968, dote d'ex
piration de sa disponibilitd, of admis qu bénéfice de
le pension prévue cux articles L. 4 (1°) du code des

pensions civiles et militaires de refraite.

(Décrat du 10 mars 1967 — 1.O. du 16-3-67).

Par arrété du Minisite de lindusirie en date du
24 février 1967, MM, Levy Hubert, en scrvice détaché,
et Jacquemart de Wissocq Frangois, Ingénieurs des
Minas inserits au lableau d'avancement pour 'année
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1986, ont été nommés & l'emplol d'Ingénisur en Chet
des Mines ot titularisés dans le grade correspondont
a compler du 17 oclcbre 1866.

Par arrétés du Ministre de lindustris en dais du
24 ftévrier 1987 ¢

1* Leg Ingénisurs des Mines désignes clupres,
ingarits cu tableou d'avancement pour Vannés 1962,
onl ét¢ promus & la 1% classe de leur grads

A compler du 1™ jonvier 1962 MM. Becumont
Clauds, service détachéd, ef Ruuline Bernard ;

A compler du 1™ potobre 1962 : MM. de Dominicis
Cyramno, service détaché, et Pertus Jean-Pierre,

et reclussés, corrélativement, dans le grade d'lngé
nisur en Chef des Mines.

2* M. Matheron Georges, Ingénisur des Mines,
gservice détacha, inscrit au  ioblecn d'ovoncemsnt
pour Vonnégs 1983, a &é promu & la 1" cloasse de son
grade & compter du 1™ octobre 1983,

3" Les Ingénisurs des Mines désignés ciaprés,
inscrits au toblean d'aovancement pour Vonnds 1864,
ont 8¢ promus & la 17 classe de leur grade :

A compler du 1" avril 1864 : MM. Potiler Jeon,
service détaché; Bruté de Rémur Alain ef Hordouin
Jean, service délaché.

A compter du 1" juin 1964 : M, Dautray lonace,
service délaché.

A compter du 7 juin 19684 : M. Colliet Jzan.

M. Bruté de Rémur o éié reclassé, corrélativemant
dans le grade d'Ingénisur en Chef des Mines,

4* Les Ingénieurs des Mines désignés cl-aprés,
inserits qu tablecy d'avancement pour l'annde 1965,
ont &é promus & la ' classe de leur grade

A compler du 14 février 1965 : M, Vergerie Roger,
service détaché.

A compter du 1" avril 1965 : MM, Carle Rémy, ser-
vice détaché; Kech Louis ef Allegre Maurice.

MM. Koch of Allegre ont &té reclussés, corrélative-
ment, dans le grade d'Ingénisur en Chef des Mines.

5% Les Ingénieurs des Mines désignés cl-aprés, ins-
crite ou iableauy d'avoncement pour Vonnde 1966,
ont &6 promus & la 1" closse de leur grode.

A compier du 8 jonvier 1968 : M. Bouvet Jacques.

A compter du 1 avril 1866 : MM. Pecqueur Michsl,
service deélachd; Gird Jocques, service détoché; Les-
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pine Jean, service délachd; Cocude Marcel; Balian
Roger, service détaché, st Bourrelier Paul,

A compler du 2 juin 1966 : M. Herenguel Boland.

A compler du 26 décembre 1966 : MM, Zoleski
Romain e Closson Jacgques.

MM. Bouvet, Girl, Cocude ot Bourrelisr oni &té

reclassés, corrélativement, dans le arade d'Ingénieur
en Chef des Mines.

(Arrété du 24 février 1967 — 1.0O. du 16367\

Par décret en date du 15 mars 1967, esl nommé
membre du consell d'administration de YAéroport de
Paris en qualité de représentant de la Compagnie
nationgle Alr Fronce : M. Pisrre-Donatien Col. Ingé
nieur Général des Ponis et Chaussdss, Direcleur
Général de la Compagnie nalionale Alr Froncs, en
remplacement de M. Louis Lesieux.

{Décret du 15 mars 1967 — 1L.O. du 17.367),

Par décret du Président de la Républigue en dats
du 15 mars 1967 :

M. Jacques Morane, Ingénieur Générad des Ponts af
Chaussées de 1™ classe, 2 échelon, est admis, sur
s¢t demande, & foire valoir ses droits & la retraite, &
compiar du 1°° avril 1867, en opplication des articles
L. 4 88 1" et L. 24 (§ 1" du code des pensions civiles
et milikires de retraite.

M. Henri Piahl, Ingénieur en Chel des Ponls st
Chrnigsées de 8° échelon, est admis, sur sg demande,
& faire voloir ses droils & lo rebralie, & compter du
1 mai 1967, en application des criicles L. 4 (§ 19
et L. 24 (§ 1%} du code des pensions civiles el militlares
de retraite,

M. Muorcel Bufnoir, Ingénieur en Chel des Ponis of
Chaussées de 2° échelon, est admis, sur sa demande,
& foire valoir ses droits & la reiraite en application
des ariicles L. 4. § 1" et L. 25 8§ 19 du code des
pensions civiles eof mililaires de retraite. La jouissance
de lo pension sero différée au 21 cont 1388,

{Décret du 15 mars 1987 — 1.O. du 19 mars 19687}

Par arrété du Premier minisire, du Ministre de
Vintérieur, du Ministrs de P'équipement et du Secrétaire
d'Etat au budget en date du 12 décembre 1868, M.
Guillot Edoucrd, Ingénieur des Ponts et Chausséas,
est placé en service détaché auprés du Minisire de
I'intérieur eh vue d'cctuper un emploi d'agent cotirao-
tuel qu service odministiatif de gestion du fonds
spécial dinvestissement routler.

Les présentes disposilions ont sffet du 1*" sepiem-
bre 1963 ou 31 mors 1966,

{Arrétéd du 12 décembre 18566 — 1.0, du 19 mars
1967}




Par arrété du 6 mars 1967 :

Sont nommés membres du comité technigus de
Péleciricité pour les années 1967 ot 1968

A, —- Représenianis professionnsls des grandes in-
dustries électriques : M., Billeret, conseiller scientifi-
gque et technique d'Eleciricité de France.

B. — Représentonts dss adminisirations publiques

Ministére de l'intérieur : M. Chauchoy, Ingénieur
Général des Ponis et Chaussées, chargé des services
techniques ;

M. Boissin, Ingénieur en Chef des Ponts st Chous-
séos, Ingénieur Génédral des ssrvices techniques de lo
ville de Parls,

Ministére de lindustrie M. Besson, Ingénieur
Général des Ponts et Choussédes & la direction du
gar et de 'dlsctricilé;

M. Texier, Ingénieur en Chsf des Ponts et Chous.
séas, chel du service technique de lénergie éleciri-
que &t des grands borrages ;

M. Levy, Ingénieur sn Chef des Ponts st Chaous-
sézs, odicint au chef de service technique de l'éner
gie élecirique ef des grands barroges.

Minisiére de l'équipement : M. Dutillenl, Ingénisur
Général des Ponts et Choussées;

M. de Vaucellss, Ingénicur en Chef des Ponts el
Chaussées, adjoint au chel du servics technigue des
bases oérisnnes.

le burscu du comité wchnique de électriclié est
ainsi constitué :

Président : M. Besson, Ingénisur Général des Ponls
et Choussées.

Vice Président : M. Ailleret, conseiller scientifigus
et lechnigque dTlectricité de France.

Secrétaire : M. Texier, Ingénisur en Chef des Ponis
et Chousséss.

Secréiaires-adjoints : MM. Busson, Ingénieur en Chef
des Ponts of Chaussees ;

Goubet, Ingénieur des Ponis et Choussées ;
Lebreton, Ingénieur des Ponis et Choussess.
(Arrdté du 6 mars 1967 — 1.C. du 19 mars 1967),

Par décrst du Président de lo République, en date
du 17 mars 1867, MM, Chaste Roger ot Dumaos Max,
Ingénieurs en Chef des Ponts et Chcoussées, inscriis
cu toblequ d'avancement pour le grade d'lngenieur
Général, sont promus Ingénieurs Gérnéraux des Penis
et Chaussées pour compter du 1°7 janvier 1967.

(Décret du 17 mors 1957 — [.O. du 21 mars 1967).

Par arrété du 15 mars 1957, M. Merdin Pierre, Ingé-
nieur en Thel des Ponts et Chausséss, a éié, pour
compter du 1% avril 1967, nommé chef du service
régional de I'équipement pour lo circonscripion d'oc
ton régionale Centre, en remplacement de M. Arri
hehaute, Ingénieur Général des Ponte el Choussées,
appeléd & d'aumrres fonctions, Les dispositions prennent
cffat & compter du 1" avril 1967,

(Arréié du 15 mars 1987 — 1O, du 31 mars 1987

Par arrété du Premier minisire, du Ministre de
l'équipement, du secrétaire dFat qux aoffaires étren-
géres, chargé de lo coopération et du secrétaire d'Elct
au budget en date du 23 mers 1987, M, Maurus Robert,
Ingénieur des Ponis ot Choussdes, est placé en ger-
vice détoché quprés du Burecu central d'études pour
les équipemenis d'oulre-mier, pour une péricde de
cing ons éventuellement renouvelable, en vus d'sxer-
cer des fonctions de son grade cu service des roules
el effectusra, & ce titre, de nombreuses missions
outre-mer.

Les présentes dispositions prennent effet & compter
du 15 mars 1965,

{Arrété du 23 mars 1867 — 7.0, du 31-3-67).

Par arrété du Minisire de Véguipement en date
date du 31 mars 1967, sont nommés directeurs dépoe-
tementoux de U'équipsment délégués pour les dépar-
ternents désignés ci-dessous

MM. de Paulou-Massat Léon, Inaénieur en Chel des
et Chaussées {Essonns).

Lerebour Cloude, Ingénisur en Chel des Ponts et
Chausséss  (Hauts-de-Seine).

Hervio Pierre, Ingénisur en Chef des Ponis et Chaus-
sezs {Seine-Saint-Denis).

Marin de Montmain Frongeis, Ingénieur en Chsf
des Ponts of Chaussdes (Val-de-Marnel,

Tegsonneou Pierre, Ingénieur en Chef des Ponis et
Chaussées (Val-d'Qise).

Elkouby Jossph, Ingénieur en Chef des Ponits et
Chousséss (Yvelines).

Les intéressés continusront en outre & exercer,
jusquer la mise en place délinliive des nouveaux
départements de la région parisienne, la port des
celivités restont attachée cux fonclions qui leur aveadent
été précedemment confiées,

Par arrété du Ministre de V'égquipsment en dale du
31 mars 1967, sont nommés directeurs dépariemen-
teux de V'équipement pour les départements désignds
ci-dessous

MM, Ledain Claude, Ingénieur en Chel des Ponts et
Chaussées (Ain)
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Ratte André, Ingémeur en Chetf des Ponis et Chaus-
séos (Basses-Alpes).

Cassoux Robert, Ingénieuwr en Chef des Ponts et
Chaussses (Hautes-Alpes).

Balva Jeon, Ingémeur en Chel des Ponis et Chaus-
sees (Alpes-Manhmes).

Marcou Maurnice, Ingémeur en Chel des Ponls et
Chausséas (Ardéche).

Alhéritidre Jucques, Ingémeur en Chel des Ponis ei
Chausséas {Ardennes).

Journo Fernand, Ingémeur en Thef des Ponis st
Chaussees (Aude)

Faure Robert, Ingémeur des Ponts et Choussées
{Avevronh

Ponton André, Ingémeur en Chef des Ponis et Chaus-
sées (Bouches-du-Rhone).

Gayet lean, Ingfmeur en Chel des Ponts of Chaus
sdes (Calvados).

Serre René, Ingdmeur en Chel des Ponts et Chaous
gées (Cantal).

Micaud Henn, Ingédnmeur en Chef des Ponts et Chous-
sées (Charente).

Fuzeau Marcel, Ingémeur en Chef des Ponts et
Cheussées {(Charente-Mantima).

Plomchot Camille, Ingémeur dss Ponts et Chaus-
séas (Corréze).

Girardin  André, Ingénteur des Ponts et Chaussées
{Corse).

Colas Gérard, Ingsnieur en Chef des Ponts et Chaus-
sees (Céte-d’'Or.

Pouliquen Jacgues, Ingénisur en Chef des Ponts of
Chaussées (Cotas-du-Nord).

Lefebvre Charles, Ingénisur en Chsf des Ponts el
Cheussées (Doubs).

Pavaux Emile, Ingémeur en Chef des Ponts et
Choussées (Eure-etloire).

Andrau Pisrre, Ingérnieur en Chel des Ponis e
Cheussdes (Finstére).

Bonalos André, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussées (Gard).

Attali Jzan, Ingénieur en Chal des Ponis ot Chaous
sées (Houte-Garonne).

Dumas André, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaus-
gées (Gers).

Teyssandier de la Serve Henri, Ingérueur sen Chetf
des Ponts et Choussées (Garonde),

Caron Plerre, Ingémsur en Chef des Ponis st Chaus-
sgas (Hérault),

Fumet Paul, Ingénisur en Chef des Ponis ef Chaus-
sdes (lle-et-Vilame),

Saint-Bequier Edouard, Ingénieuwr en Chet des Ponts
el Chaussées (Indre).
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Pezet Gabnsl, Ingémeur en Chef des Ponls et Chaus-
séos (Indre-et-Lowre).

Leger Lows, Ingémeur en Chef des Ponts et Chaus-
séas (Isére).

Jouvent Albart, Ingémewr en Chef des Ponis et
Chaussées {Jural.

Benquet Robert, Ingémeur en Chef des Ponls et
Choussées (Landes).

Fournel Paul, Ingénisur en Chef des Ponts ef Chaus-
séas (Lowre).

Mohé Frangowis, Ingémeur en Chef des Ponts et
Chaussées (HauleLore),

Wennagel Jean-Lows, Ingémnieur en Chef des Ponts
et Chaussees (Lowrs-Btlantquel.

Funel Poul, Ingéneur en Chef des Ponts et Chaus-
séas (Lowst)

Gaspary André, Ingdmsur des Ponts et Choussées
(Lozers).

Gallien Mounce, Ingémeur en Chef des Ponis et
Chausséas (Manche),

Huet Yves, Ingénieur en Chef des Ponis et Chous.
sées (Mavenns).

Leaure André, Ingénieur en Chef des Ponts ot Chaus-
sézs (Meurthe-et-Mosslle),

Hofmenn FEugéne, Ingémeur en Chef des Ponis et
Chaussées (Meusel

Galard Ernest, Ingémesur en Chef des Ponts ot Chaus-
séas (Morbihan),

Dreviuss Gulbert, Ingénisur en Chel des Ponis et
Cheausséas {Mosells},

Cave FEdoucrd, Ingémeur en Chef des Ponts et
Chausséas (MNidvre).

Pouyol Jocques, Ingémeur en Chef des Ponts ef
Chemusséas (Nord)

Roy Mourncs, Ingénieur an Chef des Ponts et Chaus-
sées (Oige).

Monnier Henn, Inggnieur en Chef des Ponis et
Chausséas (Orne).

Boilot Pierre, Ingémsur en Chel des Ponits Chous
séas {Pas-de-Calans).

Prévot Michel, Ingénisur en Chel des Ponts ot Chaus-
sézs (Puy-deDbme).

Lofaix Michel, Ingémeur en Chef dez Ponts et Chous
sées (Basses-Pyrénndes).

Cambeau Jean, Ingénisur en Chef des Ponts et Chaus-
gées (Hautss-Pyréndes).

Tinturier Georges, Ingémeur en Chef das Ponty et
Chousséss {Bas-Rhun).

Kemler Heni, Ingémieur en Chef des Ponis et Chaus
sées {(Hout-Rhun),

Rudeau Racul, Ingémeur en Che! des Ponts et Chemus-
sees (Rhone).



Merlin Jean, Ingénieur en Chef des Ponis et Chaus-
sées (Houie-Sadne).

Robin Marcsl, Ingénieur en Chef des Ponis et Chaus
soes (Sodne-et-Loire)

Beau Jean, Inéanisur en Che! des Ponis et Chaus-
séas (Savolel

Foucaud Roger, Ingénisur en Chsef des Ponts e
Chausséss (Selns-Maritime),

Hust Mareel, Ingdnieur en Chel des Ponis et Chous-
sées  (Ssine-et-Marne).

Fuzeau Maoreel, Ingénisur en Chef des Ponis et
Chaussées (Deux-Sévres) par intérim,

Girgult Pierre, Ingénieur en Chef des Ponts ot Chaus-
sfas {Sommea).

Vergnes Alber!, Ingénieur en Chel des Ponts et
Chaussées {(Tarn)

Poggi Jean-Jacgues, Ingénieur dss Ponis et Chaus-
gdes (Tarn-et-Goaronne).

Bontron Joannés, Ingénieur en Chel des Ponis «f
Chaussées (Vaucluse).

Parant Jacoues, Ingénieur en Chel des Ponts et
Chaussées (Vendége).

Genthon Michsl, Ingénieur en Chel des Ponis et
Choussées (Visnne)

Deschamps Jacques, Ingénisur en Chel dss Ponis et
Choussées (Houte-Vienne).

Menez Pierre, Ingénieur en Chef des Ponis et Chaus-
séss (Vosges),

Reverdy Georges, Ingénisur en Chef des Ponts st
Chaussses (Yonnel.

Moschetti Armand, Ingénieur des Ponte el Chaussées
(Territoire de Belioril.

Fenillard Louis, Ingénieur en Chel des Ponts et
Chausséss {Guodeloups).

Badin Jean, Ingénisur des Ponts ot Chousséss
{Guyvane).

Jacquemot Abel, Ingénieur en Chef des Ponts et
Choussdss (Réunion).

(Arr&ié du 31 mars 1967 — LO. du 2 avril 1967).

Por arrétd du Premier ministre, du Minisire des
affnires dtrangéres el du Ministre de P'éguipemen! en
dote du 30 mars 1987, M. Brochet Lucien, Ingeniewr
Général des Ponis el Chaussées, est placé en service
détaché quprés du minisiérs des affaires étrangéres
en gualité de représeniant au Gabon de la Bangue
internctiongle pour lo reconstruction et le développa-
ment, pour une péricde de quatre cns éventuslls-
mant rencuvslable.

Tes présentss dispositions prennent effet du 17
décembre 1963,

(Brrété du 30 mars 1987 -~ J.O. du 5 ovril 1967).

Par améiteé du Premier ministre, du Ministre de
I'équipement, du secrétaite d'Bigt aux affcires Siran-
céres, chargé de lo coopeéraion, s du secrétoire
d'Etat au budget en date du 30 mars 1967, M, Bosqui
Fremgols, Ingénieur des Ponts ot Choussées, est placé
en service délaché auprés du secréicire d'BElat oux
affaires étrangéres, chargé de la coopérotion, pour
une période de irocis ons éventusllsment rensuve-
lable, sn vue d'ewercer dzs fonclions de son grode
& l'adminisiration cenirale, & Parls, du I jonvier
1866 cu 3 novemnbre 1966, ot & Madogoscar, du 4
novembre 1966 au 3] décembre 19868,

{Arrété du 30 marg 1967 — 1.0, du 5 avril 1967).

M. Deschenes Paul-Henrl, Ingénisur en Che! des
Ponts et Chaussées est placé zn disponibilité pour une
période de trois ans éventusllement renouvelable
en wvue d'exercer les fonctions de Président Direcleur
général de lo Compagnie frangaise dentreprise métal
ligues.

Les prézenies dispositions prennent effet & compter
du I mars 1967, (Arréte du 1" mars 1967),

M. Planchot Camille, Ingénieur des Ponts et Choaus-
séos & Tulle est chargé du service des Ponts ef Chaus.
sézs de la Correze en remplacement de M. Amante
admis & la retraite.

M. Planchol est chargé en ouire de la Direction
dépariementale de la Construction de la Corréze. A
ce titre, M. Planchel qura gualite d'ordonnatzur secon-
doire pour les dépensss afférentes cu budget de lo
Consiruction dons ce département.

Ces dispositions prennent effst & compler du 16
mars 1967, (Arréié du 8 mars 1867).

M. Brua Jacgues, Ingénisur des Ponts et Chaussées
précédamment & Sirosbourg, est mis & lo disposition
du Becrélaire d'Tltat cux Affaires étrangéres chargé
de lg Coapéroten en vue d'exercer les fonctions de
son grade & Madagascar.

Ces dispositions prennent effet & compter du 17
février 1967, (Arrété du 17 mars 1867).

M. Poarteau, Ingenicur en Chef des Ponts e Chaus-
séas est désigné comme secrdicire de section cuprés
de la 2° section du Conssil général des Ponts ot Chaus-
sées en remplocement de M., Jungelson cppelé &
d'autres fonctions,

Ces dispositions prennent effet & compter du 17
janvier 1967. (Arrdlé du 17 mars 19687

M. Getii, Ingénieur des Ponts ot Chausséss, précs
demment membre du Groups permaonent d'études pour
Vétude d'cire utbaine ds Basse-Seine, est chaorgé de
mission cuprés du chef du service commun Ponts
et Choussées-Construction de Seine-Maritime en vue
d'ime part d'établir le plen de iremsport de Pagale-
méraiion rouennaise, st d'autre part d'élre le repré
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sentemi permonent de ce chef de service auprés de
I mission Basse-Seine,

Ces disposilions prennent effet & compler du 1¥
avril 1867, (Arréte du 21 mars 1987).

M. Rousselle Philipps, Ingénisur des Ponts et Chaus-
séay précédemment & Briey est mis & la dispositicn
de l'Agence fonciére et lechnique de la région pari-
sienne, afin d'étre affsectéd & la Mission d'oménogs-
ment de la wille nouvelle d'Evry.

Ces dispositions premmsni effet & compter du 17
février 1967. (Arrété du 21 mors 1967).

M. Androu Plerrs, Ingénisur en Chel dez Ponts et
Chaussées (4" échslon) précedsmment en service déto-
ché en Algérie esl réintdord dans les cadres de =zon
Administration d'origine et chargd du Szrvice des
Ponts ot Chaussées du Finistére & Quimper ainst gue
du Service maritime de ce département ot du conible
des volss ferréezs des porls de Bresl, Morlaix et
Concarneomi.

M. Andrau est chorgé en outre d= la Dirschon
départementale ds la Construction du Finistére. A co
tilre, M. Bndrau cura quolité d'ordonnateur secon-
detite pour 133 dépenses afférenies au budget de la
construction da ce déportement

Ces dispositions prennsnl eHet & compter du 186
avril 1967, (Arrété du 29 mars 1967).

Par décret en date du 31 mars 1967, sont nommés
pour cing ans membres de la commission des tro-
voux mixtes !

Mamhbias civils de la commission : M. Damian Tean,
Ingénieur Général des Mines; M. Lemaire Rend, Ingé-
nisur Général des Ponis et Chausséas.

(Dézrel du 31 mars 1967 — 1.0, dua 5-4-67).

Por arréte du 30 mars 1987, M. Boucheny, Ingénisur
Général des Mines, est nommé président du comité
technigue de I'uiilisation des produils péiroliers, en
remplacement de M. Saumel-Lajeunesse.

{Arrdte du 30 mars 1987 -— 1.O. du 8-4-87).

M. Delounay, Ingénisur des Ponts et Choussées,
précédemment & Rennes est chargd das fonctions
d'adjoint au chef du Service commun des Ponis sl
Chaussées ot de la Construciion du dépariemnsnt des
Cétes-du-Nard & Saint-Brieuc.

(Arrété du 30 mars 1967).

M, Lecer! Yves, Ingénieur des Ponis ot Choussédes,
précédemment en service déluché est réintégré dens
les codres de son administration d'origine et mis &
la disposition du Délégué & Vinformatigus en qualié
de chargd de mission.
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Ces dispositions premnent effet & compter du 29
mars 1967, (Arrétd du 31 mars 1987).

M. Schmit André, Ingénieur des Ponis ot Chausséss
est mis & la disposilion du Ministére de 1'Education
nationale en vue d'sxercer des lonclions de son
grade au Ssarvies consiructeur de  1'Université ds
Pouris,

Ces dispositions prennent effet au 168 ovril 1967.
{Arrété du 31 mars 1967).

Monsizur Gilbert Dreyfus, Ingénisur en Chef des
Ponts et Chaussées esl affectd & 'Administration
cenirale du Ministére ds 'Equipement et du Loge-
mesnt comme charoé de mission auprés du Directeur

des Routes et de la Circulation routiére.

Ces dispositions prennent effet & compter du 8 avril
1957,

Par arrédté du Ministre de 1'Eguipement en date du
28 décembre 1968, M. Bideau Emils, Ingénisur Génsd
1l dew Ponts et Chaussées de 2° classe, inscrit au
tableau d'avancement pour la 1" classs, a éte nommé
Ingénieur Général des Ponis et Chaussdes de 17
classs, 19 échelon, & compier du 1YY nevembre 1968.
(J.O. du 25 janvier 1867

Par arrété du 18 jonvier 1967 du Ministre Délégud
chargé de la Recherche Scientifique st des Questions
Atomigues ef Spaliales, est insiitué un comid scten-
tifique d'action concertés dans le domaine de 'urbo-
nisation. Feront partie de ce comité jusqu'ou 31 mars
1968

MM, Hasson Henri, Ingénicur des Ponts et Chaus-
sées adioint au Dirsctaur des Routes

Pébereau Georgss, Ingénisur dss Ponts ot Chous-
sées, Directeur de I'Aménagement Foncler et de 1'Urba-
nisme.

Par ailleurs, M. Pébereau Gaorges, sst nommé vics-
président de ce comitd, ((.O. du 28 janvier 1967).

Par arrdté du Minisire d'Biat chargé dss Affoires
Culturslles et du Ministre de l'Agriculture en date
du 10 janvier 1987 of prenant effet & compler du
1" décambre 1966, M. Caquot, membre de I'Institut,
Inspecteur Général Honoraire des Ponts et Chaoussées,
volt renouvelé powr une durée de quuoire ans son
memdat de membre du conseil notional de la protec.
Hon de la nature, (JLO. du 17 février 1967,

Par décret du Président de la Républiqus en date
du 25 janvier 1967, U'henorariat du grade d'Ingénieur
enn Chel des Ponits ot Chaussées est conférd & M,
Chatellier Honri, Ingénieur on Chef des Ponts ¢t Chaus.
sdes, admis & faire valolr ses drolts & la rsiraite.
{1.O. du 1" fevrier 19B7).




Par décret en date dn 30 jonvier 1967, M. Esambert
Pemard, Ingénieur au corps des Mines, est désigné
en quadité de représentunt de Blat, au titte du Minis-
tére de I'Indusirie, au consell d'cdministration de la
Sociéié des Tronsports Péiroliers par pipedine (TRAPIL),
an remplacement de M. Paul Fomion-d’Andon. (1.O.
du 1% février 1967).

Par décret du Président de la République en date
du 27 janvier 1967, M. Waterlot Jean, Ingénieur en
Chef des Mines, admis & la refraife, est nommé Ingé-
nieur en Chef des Mines Honoraires. (J.O. du 2 {évrier
1967}

Par décret en dete du 3! janvier 1967, est renocu-
velé & dater du 18 ociobre 1866 et pour une période
de six cnnées le mandat d’administrateur de I'Adroport
de Parls de M. Lemaire, Ingénisur Général des Ponis
et Chaoussées, Président du Consil supéricur de Vin-
frastructure ot de la navigation «ériennes, repré-
sentent les intéréts de 1U'Etet (Secréicire d'Etet aux
Transporis, Secréioriat Général & U'Aviation Civile),
(1.0, du 3 février 1967).

Par crrété en dote du 2 fvrier 1867, M. Ginocchio,
Directour délégué & la Direction Production-Trans-
port d'Electricité de Fromce, est nommé membre sup-
pléemt de la Commission supérieure naationale du
personnel des indusiries éleciriques ef gozigres, en
qualité de représentant de la Direction générale d'Elec-
tricité de France. (J.O. du 8 février 1967

Par décret du Présideni de lo République en date
du 3 février 1987, M. Tungelson Eugéne, Ingénieur
en Chef des Ponts ef Chaoussées, inscrit au tobleau
d'aovancement pour le grade d'hgénisur Générdl,
est promu Ingénieur Général des Ponis et Chaussées
pour compter du 1°° décembre 1968. (1.O. du & février
1967).

Por décret du Président de lo République en date
du 3 février 1967, M. AndréRoymond Meriaux, Ingé
nieur des Ponis et Chaussées de 2° classe, 8° échelon,
en disponibilité, est admis, sur sa demonde, & faire
valoir ses droits & la retraile en application des arti-
cles L 4 {paragraphe 1" et L 25 {(paragraphe 1% du
code des pensions civiles et mililaires de retroite.
La jouissance de la pension est différde au 31 janvier
1968. (J.O. du 9 février 1967).

M. Booux. Ingénieur en Chaf des Ponts et Chaussées
précédemment cu Mans est mis & lo disposition du
Burean Central d'Etudes pour les Equipements d'Ou-
tre-Mer en vue d'effectuer une misston en Haute-
Volic.

Ces dispositions prenpent effet & compter du 1%
janvier 1967. (Arrdté du 18 janvier 1967).

M. Merlin Pisrre, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussées, précédemment en service détaché, est
réintégré dans les cadres ds son adminisiration d'ori-
gine et affecie au service des Ponts ot Chaussédes de
la Seine & Paris.

Ces dispositions prennent effet & compter du 1°
jonvier 1967, (Arrété du 20 janvier 1967,

M. Lachaize, Ingénisur des Ponis et Chaussées,
prévddemment & Corbeil, est mis & la disposition du
Premier Ministre (Délégation & 1'Aménagement du
Territoire ot G 'Action Régionals) en qualité de Secré-
teire général du groupe de travail interministériel
chargé des éludes d'améncgement du Brssin Pari-
sien.

Ces dispositions prennent effel & compter du ¥
jonvier 1967. (Arrété du 27 janvier 1987).

M. Amilhat Michel, Ingénieur des Ponts et Chous-
sées, précédemment & ['Adminisiration centrale du
Secrélariat d'Eiat cu lLogement est muté dans linté-
rét du service au service commun Ponts ef Chaussées-
Construction du dépariement de 1'Essonns.

S

Ces dispositions premment effet & compier du 17
jemvier 1967, (Armdté du 27 janvier 1987).

M. Bouzoud Albert, Ingénieur en Chef des Ponis et
Chaussées, est mis & la disposition du Ministre de
I'Education Nationale en vue d'dire chargé du service
constructeur de 1'Académie de Paris.

Ces dispositicns prennent effet & compter du 1
jemvier 1967, {Arrété du 6 février 1967).

M. Avril Maurice, Ingénieur des Ponts ot Chaussées
précédemment au service spécial des Bases Aérien-
nes des Bouchss-duRhdne est chargé de Yarrondis-
sement Est du service des Ponis et Chaussées de
I'Indre & Chéteauroux.

Ces dispositions prennent effet & compter du 18
tévrier 1967, (Arrété du 8 février 1867).
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AVIS

PREMIER CONGRES MONDIAL
DES INGENIEURS ET ARCHITECTES
EN ISRAEL
20 - 27 JUIN 1867

I Association des Ingénisurs et Archilectes d'lstael
organise, du 20 au 27 juin 1967, & Tel-Aviv ot Jérusa-
lem, un congrés mondial réservé aux cadres des
enireprises indusirielles, aux bureaux d'archilecies el
burecux d'études.

Les fravaux de ce congrés ont pour bui d'examiner
les problémes iechniques, architeclurcux ef écone-
migques de base qui ss posent aux pays en vole da
développemesnt dans le cadre d'une cogpération inter-
nationala,

Cing groupes ds travail sont prévus

A, — Plgnitiweation physique, urbonisme, fronsports.

B. — Architeciure, aménagement urbom, construction
de bflimenis.

(!, — Problémes de l'equ, dévsloppement agricole.

D. — Développemsnt industriel, méthodes st exemples

d'indusiriclisation, en particulier dons les pays
en voie de développement.

E. — Technologie de la recherche dans l'espace appli
quée aux procédés indusiriels.

Pour tous renseignements, s'adresssr &
La Chambre de Commerce Fromce/Isragl
34, rus du Fg St-Honoré -— PARIS-&

Tél, @ 265-84-17

naissance

Noire comarade Bouttier, Ingénieur des Ponls o
Chaussées & Bayonne, a la joie de faire pari de o
naissance de Frangms, son gualridme enfont

décés

On nous prie de faire part du décés de notre cama-
rade Henri Boucher, Ingénieur des Ponts st Choussées
survenu lg jeudi 9 mars 1987, & Sanory (Var).

TR TR T

OFFRE
o POSTE

Important bureau d’éludes recherche

1" Un Ingérieur en Chef — 3545 cms —- pour diri
ger une mission polyvalente d'étude de iransporis
en Extréme-Orient — zéjour un an,

2° Un Ingénieur en Chef dvnamigue et diplomoate
pour séouwr plusieurs oannéss en gqualité de conseiller
des ftravaux publics dans un grand &t d'Afrique
Centrale.

Adresser curriculum vite déiqillé el prétentions & 3
B.CEOM. — 15, square Max-Hymons — PARIS-IS

TRAVAUX PUBLICS
BETON ARME et PRECONTRAINT
OUVRAGES D'ART

SOCIETE DES ENTREPRISES

522-01-89

10, Boul. des Batignolles — PARIS (17%)

ALGER — CASABLAMCA — ABIDJAN
ATHENES — PAPEETE

Wettes an
ﬂspiea feaz

SPAPA

SOCIETE b PAVAGE E7 DES ASPHALTES
pe PARIS er L'ASPHALTE

ROUTE PRINCIPALE DU PORT
GENNEVILLIERS {92} Tél. 733.49.20

dans pos

pzajefs /
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La lutte contre les FISSURATIONS et le RETRAIT par les

(Produits de cure) *

PROTECTION DES SURFACES HORIZONTALES

Dalles de routes ou d’aérodromes mises en place par slip-form paver ou répandeuses & cof-
frages fixes, représentent pour les REDCIM une impressionnante somme de références

ROUTES: Autoroutes Nord ot Sud (1964-65-66-67) 1.800.000 m".
AERODROMES: Avord - Orly - Le Bourgel - Damas (1964-65-66-67) 1.000.600 m .

De})uis 1963, des protections de 909% ont été oblenues et, en 1966, des protections de
97/49% assurées par le REDCIM P.

PROTECTION DES SURFACES INCLINEES ou VERTICALES

(P.V. n® 1667/11 et 1667/111 et Etude spéciale des P. et CJ).

La profection des dalles inclindes (437 el plus) et des sarfaces verticales aprés déeoffrage,
a déjh éié réalisée avee salisfaction sur de nombreux chantiers :

Aménagements de la Durance et du Bas-Languedoce (1961-62-63) 1.500.000 M=,
Usine Marémotrice de Ia Rance (1964),

Fehangeur de Ia Chapelle (1965),

Installations portuaires de Boulogne (1966).

Dans un constant esprit de recherche el de progrés au service des Administrations et des En-
{reprises, nous poursuivens la mise au point de REDCIM plus spécialement adaptés a la
protection des ouvrages d’art, des inslallations portuaires, des barrages, des canaux et
des construclions immobiliéres ou d’usines, ete... et devant permettre un {railement ef-
ficace des vofiles, des tabliers, des parements verticaux ou inclinés, et ne nuisanl pas aux
reprises de bétonnage,

fe REDCIM P offre notamment:

- un séchage rapide de 8 4 20 minutes (prolection immédiale contre la pluic)
- une grande facilité d’application (faible viscosité)
-— N pouvoir convrant maximuwm (tension inlerfaciale latlonce - Redeim nulle)
- une forte et durable résistunce aux agents chimiques et aux secls de déneigement.
— une protection contre 'usure et 'abrasion.
-~ une excellente compatibilité avee presque tous types de joinis
-— une execellente compatibilité avec les peintures ullérieures.

Consultez le spécialiste de ces problémes

UNION CHIMIQUE INDUSTRIELLE BE L'OUEST s,

24, Bd de Strasbourg - 75-PARIS 10-
Tel. 208.01.73 ot 208.15.31
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ENTREPHAISE GENERALE

TRAVAUX PUBLICS - BETON ARME
MAGONNERIE

GONSTRUCTIONS. METALLIQUES -
FAGCADE METALLIQUE

MENUISERIES METALEIQUES
{acier et aluminiwm)

APPAREILS DE LEVAGE
MANUTENTION MECANIQUE
TOLERIE

MOBILIER . METALLIQUE
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Rognez les frais généraux,
mais

NE LESINEZ PAS
SUR L’OUTILLAGE.

dont dépend votre production

Spiros

le compresseur gui ne se discuie pas

choisissez

Séries X ot W

Les Sénes X et W
comprennent une gamme de compresseurs pour les usines et l1es
chantiers, en version fixe ou semi-fixe, 3 compression mono ou bietagee
a refroidissement par air, de puissances allant de 1 a 120¢h

La Série &
ast constituee par des compresseurs ge ceatrale a compression mono
ou bidtages double effet a refrowissement par eau pour basses et
moyennes pressions, de puissances comprses entre 50 et 500 ch

Spiros
fe spdcialiste francais du compresseur

Siege Social et Usine
2§-30 Rue Paui Eluard
SAINT-DENIS (Seme} T&l PLA 1760

BiFA Bubswnd SP 26

Une technigue nouvelle
pour fes canalisations d'eau :

les tubes hydracier,

a joint (§

Les tubes HYDRACIER sont munis exteneurement du reva-
tement C {Complexe de s012 de verre et de Carboplast -
marque deposee] ef revetus interieurement d un enduit
epais a base de biume de petrole

Un joint special - le joint G - assure lg continuite du
revétement interieur et evite tout echauffement dangereux
au moment de | execution de la soudure des tubes entre
eux

Dans des cas parliculiers les tubes HYDRACIER peuvent |
&tre assembles par un joint mecanique e joint H

B - e

[,m:“ -t
—

- ‘r" Joint G
anchon e tole dacyrf gma iI&P
le manchon

en tole dacier pmailleg
- assure la conhnuite

i: , .‘Dﬂ
-1\-;*;:‘.:‘ -

fx-—!w ﬂum‘”-r%

stecta”

22 rug de la Jonchere L.a Ceile Saint-Cloud
tel 969 94-00 et 96-00

du revetement intereur

r e corset

Demindes notre dosumentation sur

TUBES ACIER TUBES POLYETHYLENE PENAFLEX
cau e gaz tous revetements pour adduchon ¢ eau gt irngation
TUBES PYC LUGAOFLEX pour BUSES METALLIQUES NORPROFIL
ac'duction d eau ot irngation cifculaires ou arches




: CEYERPLLLAR
o e 955 s

CHRAXSANATOR N

chargeur a chames

CATERPILLAR

Puissance - 15%
Hauteur de chargement + 14 %
Distance de déversement - 14 %

Force d'arrachage -+ 35 %

Vérifications d’entretien plus aisées

NOTEZ LA NOQUVELLE LIGNE

ABENTS GENERAUX EXCLUSIFS

Hy. Bergerat, Monnoyeur & C'*
o=
- 6, RUE CHRISTOPHE COLOMS - PARIS 8° - TEL 1359 64-90
i AL SO0, o e
* CATERFILAR gt LAY sonr des iarques deposdes de Ja Latespiffar Taveor o 05 A R | M

« HANCY STRASBOURG HEIMS = LILLE « RENNES-CAEN-NANTES
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Sarrade & Lannes

iNG, 1. E. G.
PARILIS (8% BIARRITZ

i3, rue du Colisée Rue BSaint-Joan
Tél. Elysées 03.51 Téléphona n° 41546

INSTALLATIONS ELECTRIQUES

SCUS STATIONS — POSTES H. T. — USINES
TABLEAUX - ECLAIRAGE PUBLIC - PRIVE
Phares - Aérodromes - Signolisation - Téléphone

SCHUBEL & FILS

Société Anonyme oau Capitel de 1543805 F

TRAVAUX ROUTIERS - CYLINDRAGE
TERRASSEMENT - NIVELLEMENT - REPANDAGE
SUPERFICIEL - ENROBES - BETON BITUMINEUX

Siége Social : COLMAR (Haut-Rhin)

Zone industrielle Nord - 6, rue André-Kiener
Téléphone : (89) 411-550

Entreprise

2, Avenve de lo Meurthe — MAXEVILLE (54)

Tél. Nancy 52-71-42 (5 lignes groupées)

BATIMENTS
TRAVAUX PUBLICS
et INDUSTRIELS

Compagnie de Remorquage et de Sauvetage

“LES ABEILLES'

SARL ou Copital de 4.625000 T
Rog. du Commerce : Havre 58 B 204

SIEGE SOQCIAL . DIRECTION . EXPLOITATION

Quai Lamondé - LE HAVRE
Téléphons No= 415100 eof 418167

AGENCE DE PARIS : MM. LEGRAND Frires

13, rue deo le Gronga-Batelidgra (9°)
Tél, LAFSHle 67-18 . 0OF.19

DYNAMOMETRES
PIAB

nouveguté suédoise
MODELES DE 24 50000 kg

PARIS, 132, fbg Saint-Denis (X¢)
Tél. COMBAT 44.16 (3 lignes gr)

* Mesucora - Niveau I stand 1051 AB .

SOCIETE DES GRANDS TRAVAUX DE MARSEILLE

Société Anonyme au Capital de 385.382.500 Franes

Sisge Social : 25, Rue de Courcelles, PARIS (8%) - Tél. 359-64-12

Aménagements hydroélectriques - Centrales nucléaires - Centrales thermiques
Constructions industrielles - Travaux de Ports - Routes - Quvrages d'art

Béton précontraint - Canalisations pour fluides - Canalisations électriques - Pipe-Lines




3, rue la Boétie

PARIS 8 ANJOU 10-40
TOUS TRAVAUX
sur Routes et Aérodromes

Téléphone

ENYREPRISE

J.-B. HUILLET ¢ ses Fils

Socr 13 Anonywe ou capual de 300000 hancs
Siege Social COUR-CHEVERNY {(Lor-et-Cher)
Bureaux : 15, rue Chansineau, TOURS (.-&-L) Tél, 53-54-25

PUITS FILTRANTS - PUITS PROFONDS
CAPTAGES - SONDAGES - FONDATIONS
SCAPHANDRE - TOUS TRAVAUX D'EAU

Concessionnaire exclusif du filtre anti-sable Ch, ClLIAY
Tous les problémes de Feau et des fondations - Fiudes

Manufacture de Caoutchouc

R. PINCET & J. BARATTE

10, Rue de I'Qasis — PUTEAUX

Tél, Longchamps 03.22 - 3620 - 36.21
Appuis frettés S.T.UP, procédé Freyssinei
Joints de dilgdation pour Quvrages d'Art

types P.B.S, et F.T,
Joints lourds types A bis, D ot G
du dossier JADE du S8.S8.AR.
{e Caoutchouc de précision pour {'Industrie
et les Travaux Pubfics

BATIMENT
TRAVAUX PUBLICS
Exploitation de Carriéres

Entreprise TERRADE Pére & Fils

Sociélé & responschilité limitée au Capital de 1,120.000 F,

18, rue du Colonel-Denfert, 18
71 - CHALON-sur-SAONE

R.C. CHALON 55 B 18 an Téléphone 48-34-82

Société Armoricaine d'Entreprises Générales

Sogiete o Hesponsabilite lunitee au Caopital de 1.000.000 F.

TRAVAUX PUBLICS
ET  PARTICULIERS

SIEGE SOCIAL
7. Bue de Bernus, VANNES

Téléphone : 65-22-90

BUREAU A PARIS :
9, Boul. des Haliens

Téléphona : RIC, 65-08

ENTREPRISE GENERALE
DE BATIMENTS ET TRAVAUX PUBLICS

TERRASSEMENTS MECANIQUES )
BATIMENTS INDUSTRIELS — BETON ARME
CONSTRUCTIONS  SCOLAIRES

Ets DELBIGOT

8.A. au capita]l de 1.184.085 Francs

PREFABRICATION
APPLICATIONS DES PROCEDES BARETS
SIFGL BOOIAL ¢+
Picce aux Bois, 47 - BAINTE.LIVRADE-SUR.LOT - TAL 01 et 74
BUREAUX ANNEXES
MONT-DE-MARSAN -~ MARSEILLE

PORT AUTONOME
de
MARSEILLE

Hétel de la Direction du Port
23, place de la Joliette, MARSEILLE (29
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SOCIETE DE GENIE CIVIL ET BATIMENT

MOISANT- LAURENT- SAVEY

5. A. au Cuapital de 4.000.000 F

GENIE CIVIL
QUVRAGES D'ART
BATIMENTS

Sigge Secwal: 14, me Armond-Moisant — PARIS
Tél, 566-78-72 - 783.82-13
: NANTES., RENNES e LYON

Agences

Sté des Carriéres

«« QUARTZITE
» JEUMONT -5

Gravillons durs et anti-dérapants.

Matériaux lavés, contréle laboratoire
permanent.

142, Boulevard MALESHERBES -
TEL. - 622-41-70

DUMEZ

TRAVAUX PUBLICS
OUVRAGES
BETON ARME
BATIMENTS

D’ART

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 30.000.000 £

PARIS 17°

i

REGIE GENERALE de CHEMINS de FER
et TRAVAUX PUBLICS

Soviétd anonyme au Capital de 5,400.000 F.
Si¢ge Social : 52, rue de la Dienfaisance - PARIS (89
Tél. : LAB. 76 2F (lignes groupdes} - Téléeqr, : REGIVIT-BARIS

TRAVAUX PUBLICS ET PARYICULIERS

TERNASSEMENTS — CHEMINS DE FER -~ PONTS ET GRANDS
OUVYRAGES —= REVETEMENT DE ROUTES MODERNES =
HAINAGES o POHES MARPPIMES ~— CANAUX ~— ARNODROMES
TRAVAUX SOUTERRAINS <= DBATIMENTS

EXPLOITATION DE RESEAUX FERRES

CHASSE-NEIGE MODERNE

(Systéme L. BAUCHON)

w==  ETRAVES, LAMES BIAISES =—=
TRIANGLES REMORQUES SUR ROUES

& commandes pneumatiques ou hydrauliques

ANCIENS ETABLISSEMENTS DURAND

Rue Raspail -~ GRENOBLE - Tél. 22-88
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SOCIETE ROUTIERE DU MIDI

S.A. au vapilal de BBLE0G F.

Sidge Secial : LYON (2v)

28, rue d'Enghien - Tél, {78} 42-08-12
Direction des Exploitations

Emulsions et Usine d'émulgions de hilume
a GAP (H.-A.} - Route de Murseille
de bitume TéL 1301 et 1302
Burecux et Dépits
Tous travaux ROMANS [Dréme) - Tél, (75) 02.22.20
. AIX-EN-PROVENGE {B.-dwRh.
routiers o T )

Tsl. (91) 26-14-38

SOCIETE CHIMIQUE DE LA ROUTE

2, avenue Vélasquez — PARIS (8)
Tel. 522.13.79

TRAVAUX ROUTIERS
AERODROMES
TRAVAUX HYDRAULIQUES
V. R. D
LIANTS ET PRODUITS SPECIAUX

et L Liants routiers
scnc Travaux routiers
Ty ram————— piStes aérodromes

Y 4 ferrassements
: ' mécaniques

(énie civil

Batiment
Fravaux 3 la mer

Société Chimique Routiére
et d'Entreprise Générale

Société aronyme au capitai de 34,375.000 F,

Anciennement
COMPAGNIE
GENERALE DE
TRAVAUX PUBLICS

SOCIETE
CHIMIQUE et ROUTIERE
DE LA GIRONDE

Siege Social

19, RUE BROCA, PARIS-5°
Téléphone 707-39-09 et 707-31-60

Société Métallurgique de la Meuse
FORGES ET ACIERIES DE STENAY

8. A. ou Copitat da 765,000 F
Siége Social : STENAY {Meuse) -~ Téléphons 9

Bureau de PARIS : 8 me de Chanilly
Téléph, LAMARTINE 83.82

Aciers Moulés — Bruts et Usinés

de WENDEL et Cesa
DEPARTEMENT PROFILAGE a FROID

TOUS les PROFILES e« FROID

— nus, galvanisés ou peints
~— bruts, coupés, usinés, soudés.

Quelaues spécialités
Huisseries métalliques montées
Palplanches légéres de Wendel n° 3
Rideaux de coffrage
Eléments de toiture et de bardage
Glissiéres de siireté routicre

SERVICE COMMERCIAL

1. rus Pgul-Baudry — PARIS {8
Tél, ELY 9731 et ELY. 00-50

USINE
FORGES de MESSEMPRE par CARIGNAN (Ardennes)
Tél. 280112 & CARIGNAN.
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CHATOU'

I

PONT DE

¥y RT -

Poniroute sur la Samme & Chatou (Yvelmes)
Ceite 1ealisabion font swile a lu sene de ponis soudés construds par

la COMPAGNIE FRANCAISE D'ENTREPRISES METALLIQUES

onlre aulres @ Bur la Hisle :
Sur la Loire : pont des Vigneties
ponis de lo Madoleme of de Pumil & Nontes ™ Bur lo Seine :
Sur la Mame : pont d'Oussel
neni de Nogsnt pornis Cfcmellle et leannz d’'Arc & Rouen °
. pont dlvry
Sur la Moselle : pont de Pont de Archa ©
pont de Richemont pont de Sévres *
Buy I'Qise : pont d Elbeud

pont du Pecqg

pont de Ponlowse (en cours) pont de Grenelle {en cours)

Sur le Rhin en Allemagne :

. Sur le ScorH
pont de Kehl N
poni de Neuenburg pont Saint Chrstophe & Lonent
Sur le Bhone : Sur e Vienne :
pent Calléry e ponl ds la Mulfhigre & Lyon pont de Chatellerqult

Pont de Chatou

— longueur 315 melres
largour 20 melres

COMPAGNIE FRANCAISE
D'ENTREPRISES METALLIQUES

Societe Anonymie au capisl de 50 470 000 F

37, boulevard de Montmoarency - 76 PARIS 18-
Téh 288-97-70 1 - Télégr. - Lonbois Pars - Télex . 27.604

Entoroment rechse on acie:
A 52 soude

* En purhoipat on



COMPAGNIE GENERALE
des FAUX

52, rue d'Anicu - PARIS (8%
265 51-20

EXPLOITATION DES SERVICES
DE DISTRIBUTION D’EAU

Affermage
Concession

Gérance

*»

EXPLOITATION
DES INSTALLATIONS

« d’épuration des eaux usées,

- de destruction des ordures
ménagéres,

« de production et de distribution
de chaleur.

ROULEAU VIBRANT AUTOMOTEUR

@ Travaux d'entretien
@ Chantiers dimportance
moyenne

SELLIER-LEBLANC & SES FILIALES

Laitiers et concassés

Tout-venan!, macadam. gravillons, scbies, claine, dispe-
mibiaﬁﬁsé:w dépdls o AUBERVILLIERS, GAGNY., BOURG.
fa-REX

Trunspori pay fer, dichargement, stockage, livraison de
tour materiong de vichilile duus la réglon porisienne,

CARRIERES DE LA MEILLERAIE

Diorite bleue de Vendée
Porphyre bleu et rouge de Bourgogne

Earochements. buliast, moacadam, gravillons, toui-venant,
sables, liveaisen poar eomions, wagons, trains complets.

CARRIERES DE VIGNATS

Quartzite de MNormandie

Enrcchements, hailost, macsdam, gravillons, lout-vencst,
suhieg, Hvroison par comions, wagona, ircing compieis.

LA LIGNE BLANCHE

lLes spécialisies du morquage du sol pur procédé ther.
moplagligue
Rowtes, Asredromes, Voiries, Parkings,... ele

¥rodmi oantidézapant - Béchage instantané
Garantic reelle de 18 mois & 4§ ans.

Directions administratives et commercicles :
43, boul. [offre, BOURG-Ia-REINE - 92 - Tél. 702-43-00
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pourqguol aliiendre g

I CONSTRUIR

pour

Wl OTS fjue votre financement peut étre assure dés

maintenant par ie QGMPT{"R DES ENTHEPHENEURS

i,

qui seul peut vous proposer S
une gamme aussi variee de i

a des conditions aussi avantageuses

Pemantdez notre documentation gratuite
6, rue Voiney, PARIS-2° - Tal 742-73-15

¢ En province ! s'adresser aux Directeurs départementaux
du Crédit Foncier de France.

St Métallurgique Haut-Marnaise COMPAGNIE GENERALE
JOIN Y e’ DE TRACTION SUR LES VOIES

L 2
Tout ce qui concerne le matériel NAVIGABLES
d’adduction et de distribution d’eau : 54, Avenve Marceau - PARIS (8°)

Robineis-Vonnes - Bornes-Fonicines - Prises d'In-
cendie - Polequx d'lncendie normalisés & prises e
sous colfre of apporentes - Bouches dlncendie réléphone : BAlzac 05-70 et 71
Robinstierie - Accessoires de branchements st de Ely. 55-73
cunalisations pour tuyaux :

Feonte - Acier - Elernil - Plomb - Plasiiques

Joints « PERFLEX » ot « ISOFLEX»

Ventouses « EUREKA » ROL-LISTER & cie

Matériel « SECUR » pour branchements Sidge Sccial : 7. rue Mariotte - PARIS 17
domiciliaires Téléphone : LABorde 1899 (Hgnes groupdes)
Capital : 4.520.000 NF
Raccords « ISOSECUR » *
EQUIPEMENT DES CAPTAGES Travaux routiers - Travaux urbains

ET DES RESERVOIRS

Répandages - Matériaux enrabés

i 3 - * - # . .
Capots - Crépines - Robineis-Flotteurs Emulsions de Bitume . Bétons bitumineux
Guines étanches - Soupapes de Vidange Tarmacadam - Laitier concassé
Dispositif de Renouvellement Automatique A
de I Réserve d'Incendie doms les Réservoirs Rolasmac - Bitumac
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INJECSOL

SARL wu copiul de 200000 F

CHEMIN D'ANTONELLE tm 23, AIX-EN-PROVENCE
Tel 27.53.60

A————

MATERIEL SPECIAL : Mobile Drill
OD - SAUT-DU-TARN

SONDAGE AU CARCITIER A CABLE — SONDAGES PERCUSSION
ET ROTATION - ESSAIS DE SOL — BABATTEMENTS —
ETUDES DE NAPPES — PUITS A PETITS DIAMETRES TOUTES
PROFONDEURS — FORAGES TOUT DIAMETRE ET TOUTE
PROFONDEUR - INJECTIONS -— CONSOLIDATIONS ETAN
CHEMENT BETONNAGES SPECIAUX PAR INJECTION DRUN
MORTIER COLLOIDAL DANS UN SQUELETTE PIERREUX
EPINGLAGES ~ BOULONNAGES — SCELLEMENTS ET AN

CRAGES - FORAGES DRAINANTS

ANAIYSES GRANULOMETRIQUES

FONDATIONS SPECIALES

SOFREPIK

SOCIETE FRANCAISE D'EXPLOITATION

DES PROCEDES JOHANN KELLER
Societé Anonyme au Capital de 600.000 F

26, rue de Richelieu - PARIS (I')
Télephone 742-05-20

CONSOLIDATION DE SOLS
VIBROFLOTTATION
VIBREUR MAMMOUTH
COMPACTAGE DE DIGUES ET BARRAGES
BETON CYCLOPEEN
PUITS DE FONDATIONS
DRAINAGES PAR PIEUX DE SABLE
RABATTEMENTS DE NAPPE

caissons coffrage perdu
en

CaissoNns
préfabriqués
sur chantier

Hr : 0,68
la : 1,05
ilo : 240

Fabrication

Sté Le Métal Déployé
6, rue Daru — PARIS.8°

Tél. 267.80.80
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TRAVAUX SOUTERRAINS
FLUVIAUX & MARITIMES
BETON ARME
PRECGNTRAINT
TRAVAUX PUBLICS
BEATIMERNTS

oto

Centre Nauntique de Deauville. Voiites minces précontraintes
Roger TAILLIBERT, Architecte D.P.L.G.

EnTREPRISE MOINON

57, Rue de Colombes

NANTERRE

TélL 204-20-82 — 204-57-20

ENGINEERING

BUREAU D’'ETUDES TECHNIQUES
928, Rue Boissy d’Anglas - PARIS 8

Tél 265.68.80 et 45.18

2.000.000 M* construits

CONSTRUCTIONS GENERALES
ET EQUIPEMENT

Ensembles Urbains - Hopitaux
Ensembles  Universitaires
Constructions Industrielles

GENIE ClVilL
VOIRIE ET RESEAUX

Contréle et Surveillance des Travaux
des Secteurs Publics ef Privés

UNTON COMMERCIALE
DU PORPHYRE

(LESSINES.QUENAST ET BIERGHES)

F is B d

ranCois ernar

50, RUE NICOLAS LEBLANC - LILLE
1éléphone 54.6637 - 38 et 39

¥

fous matériaux de viabilité

MACADAMS
GRENAILLES
SABLES, etc

B

Livraisons rapides pour toutes quantités
par Fau, Fer et Route
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Tiavaux du Boulevard Periphersque
Parns, Porte de la Villette
Franchissement de 15 m de portes
au moyen de 20 poulres

Churge de 760 T umicrmement repuarhe
{Photo CThevojon)

Matériel tubulaire spécial pour

les étaiements de ponts,

grands ouvrages d’art, dalles et poutres
lourdes en béton

Tubes £ 60 mm 76 mm 152 mm

Foutres jusgu a 24 m de portee - Contrefleche nigowreusement caloulce
Coeffiments de securite eleves - Temps de montage reduit

Une gamme de materiel repondant a tous les problemes d etaremont

Paris 9, 11, bd de Clichy, tél. 878.82.23
Lyon/Veaulx-en-Velin, tél. 84.38.25
Toulouse, tel. 42.11.88

Mete, tél, 68.14.19 et (FIM.LC.) 6£8.19.12
Mazseille, tel, 26.20.88

Bvignon Le Mans Nemies
Belfort Lille Perpignan
Bordeaux Limoges Rouen

Le Hevre Mountpellier Tours
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