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LA NOUVELLE CENTRALE KA 40
ATTEINT UNE PRODUCTION MOYENNE
DE 52 TONNES/HEURE.
SON DEMONTAGE, SON DEPLACEMENT SUR UNE DISTANGE DE 50KM,
SON MONTAGE, SONT REALISABLES EN 12 HEURES.

Cette nouvelle installation d’enrobage continu
RBarber-Greene KA 40 a une capacité de 63,5 ton-
nes/heure et vienc de réaliser pour 1'un de ses
propriétaires une moyenne de 52,6 tonnes/ heure
pendant 12 heures.

En 3 mois cette unité a produit des mélanges a
chaud dans six chantiers différents; son démon-
tage, son transport ct son montage peuvent étre
réalisés en 12 heures.

La KA40 est inégalable pour les travaux de petits

Consultez votre distributeur

Barber-Greene

Siege Social 5, Avenue Montaigne - Vil
Tel, 359 - 51-89 {7 lignes groupées)
Télex : 26650 Paris ¢ HeBe .

tonnages qui demandent des déplacements de
chantier en chantier. Son degré d’automacité est
tel qu’une fois le réglage réalisé elle fonctionne
récllement toute seule.

Votre distributeur Barber-Greene vous aidera
4 sélectionner 'installation qui convient 2 vos
besoins, que vous préfériez une centrale continue
ou uinouvean batchpac. Avec chacune de ces uni-
tés, toute une gamme d’automaticité de controle
est disponible jusqu’a l'automaticité compléte.

ATELIERS ET MAGASINS Hangar 54
Quai Hermann du Pasquier Le Havre (Seine-Maritime)
Tel. 42-86-13
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Bravantle soleil, 'eau de mer et la gelée

LES ECHELLES D’ETIAGE
EN [AVE EMAILLEE

résistent @ toutes les intempéries et &
la corrosion,

Elies sont absolument inaltérables, in-
Cdestructibles et demeurent indéfiniment
lisibles.
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Gonnaissez-vous
toutes

les techniques modernes
d’irrigation?

L irngation rationnelle moderne gui normalise le cycle des saisons
est un facteur (mportant pour laccraissement de la productivite
agricole

SOCEA peut etre considere comme un pionmer dans le domaine
des techmiques de Lirngaton

L expenence unique acqusse par SOCEA notamment en Afrique du
Nord lut a permis ces dernieres annees de developper considera

blement t‘irrigation par aspersion  ainsi entre autres depuis
1860 SOCEA participe pour une ires large part aux travaux d i
gation du Bas-Rhéne-Languedoc

SOCEA est a méme d’assurer ["exploitation et |’entretien de
tous fes reseaux dirrnigation.
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8 rue Picei Paris 16 Tel KLE 84 83
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i vous anieresse paricelierement (cochez la 1 Epuration PCM
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ASSEMBLEE GENERALE ORDINAIRE ANNUELLE du P. C. M.,

CONVOCATION

Lo Comuté d'Administration de {'Associction Pro-
tessionnelle des Ingéreurs des Ponis et Chaussées ot
des Mines informe les Sociétaives que 1'Assemblés
générale ordinaire de 1986 prévue par lVarhicle 20
des Statuts du PCM, aura heu le mercredi 30 mars
1966 & 15 heures précises, dons un amphithédire de
I'Ecole nationale des Ponls et Choussées, 28, rue des
Saints-Péres, Pans 7.

Tous les membres du P.CM soni mstomment priés
de bien voulowrr assisier cu de se foire représenter
¢ celte Assemblée générale pour laquelle i1 ne sera
pas envoyé d'auire convocation que celle foute dans
le présent bulletin.

ELECTIONS
SECTYION DES PONTS ET CHAUSSEES

Aux termes de larbicle 10 des siatuts du PCM.,
il dou éire procédé en 1968 qu rencuvelloment de
19 délégués de la section Ponts et Choussdes & sa-
vou trois délegués généraux el 16 déléguéds de groupe.

a) Delégues généraux .

Les délégués généraux sortanis sont MM. Didier
(démissionncure), Frybourg (rééhgible), ot Rousselot
lnon-rééhgible).

b) Delégués de groupe : >

— Groupe de Pans M. Begard (rééhoble): MM.
Abraham, Combournac, Cyna. Pébereau {ious
les guoire demissicnnaires); M Lefoulon (non
rééligible) ;

— Groupe d’Amiens . M. Preyius (démissionnaire) ;

— Groupe d'Orléans : M, Merlin (réélhigible) ;

~— Groupe de Rouen M Mathurin  {démission-
naure) ,

— Groupe d» Bordeaux
noure) ;

: M Debayles {démission.

— Groupe de Toulouse : M Bonnemoy (non-rééh-
aibley,

~— Groupe de Dyon M Geud (réchaibls),

— Groupz de Nancy - M Gaudel {rééhgible),

~ Groups Jd'Afnque du Nord . MM Boilol e! Tail-
har {(demissionnoires) ;

— Groupe de la France d'Outre-Mer : M. Joneaux

{rééligible}

CANDIDATURES

Lo liste des conchdatures regues dons les délas
prescrits pour les élections sus visées du 30 meors 1965
est la suivanie

Fleciion pour trois ans de trois délégués généraux
de 1d section Ponts et Chaussées en remplacement de
rows déléguéds généraux sortants dont un démssion-
naire, un rééhigible ef un non rééhgible,

Candidats nouveaux pour irois ans :

— M. Dreytus Gilbert, Ingémeur en Chei des Ponts
et Chaussées a Paris:

~— M Lacaze Jean-Paul, Ingéniesur des Ponts et
Chaussées & Houen,

Candidat sortant rééligible pour irois ons :

— M. Fryhourg Michel, Ingénisur des Ponts et
Chaussées & Paris.

Election pour tfrois ons de six délégués du groupe
do Paris de la section Ponts et Chaussées en remple-
cement de six délégués sortants dont un rédhgible,
quaire démssionnoirss ot un non rédhgible :

Candidats nouveaux pour irois ong @

— M Block Iacgues, Ingémeur des Ponis of Chaus-
sées & Pans;

— M Hervio Pierre, Ingémeur des Ponis et Chaus-
sées & Pans;

— M Josse Paul, Ingémeur en Chel des Ponis et
Chausséas & Pans;

— M Mayer Rend, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées & Pans;

— M. Tardien Jean-Pierre, Ingénieur des Ponts et
Chaussées & Pans,

Candidat sortant rééligible pour trois ans

— M Regard Robert, Ingémieur des Ponts et Chaus-
sées & Melun.

Les groupes d'Amiens, d'Orléans, de Houen, de
Bordeaux, de Toulouss, de Dyon, de Nancy, d'Afngue
du Nord, de la France d'Ouire-Mer devront avant
le 30 mars 1866 avowrr procédé & Yélechon de leur
delégue de groupe.




DISPOSITIONS GENERALES

Pour l'élection

— de irowis délégues géneraux de la sechion Ponts
ot Choussees en remplacement de trois deleguds gé-
riérauy soriants dont un demissicnnaire, un rééhaible
et un non rééhaible,

— de six délégués du groups de Pans & la méme
sechon en remplacement de six délégués sortamis
doni urn reehgible, quatre demussionnaires ef un non
rééhaible ,

Les camarades sont nvités

— soit & adresser leur bulletin de vote par la posie
de mamére que le di bulletin parvienne au Secrétc-
nict du PCM, 28, rue des ScuntsPéres & Pans 7,
la veille de 'Assembles générale de 1966, c'estd dire
le 28 mars 1966,

— soit & déposer ledit bulletin de vote sur le bu
reau du Comiié une demu:heure avant Vouverture de
I"Assemblée générale

Quel que soit le mode de remise adopté, 11 est rap-
peléd que le bulleiin de vote doit étre placé sous une
double enveloppe -

— la premiére enveloppe renferms umgusment le
bulletn de vote et ne doit porter aucune autre 1ndi-
cohon que celle de VAssociahion du PCM, de la na
ture ot la date des élections,

— cetie premigre enveloppe doit &tre placde dans
una seconde enveloppe dexpéditon au Secretaniat
du PCM sur lacquelle le Sociétanre devra mscrire
son nom, son prénom habiuel, so résidsnce son
grade st sa signciure

Aucun culre papier ne doit Sire msére dans la
premiers ni dans la seconde enveloppe Toutelos le
bulletin de vote du Groupe de Paris pourra &ire mis
dons la méme envelopps dexpéditon qus celur des
Délégués généraux de la Sechion Pents st Chaussées
chacue bulleftin éiant cependont mis dems une snve
loppe spécale close, avec wmdication de la nature
de l'élechon

D' esl rappelé que participent & ces elechions tous
les coamarades .

~— tousant partie du PCM et apporienant au Corps
des Ingenieurs des Ponts et Chaussdes pour l'élection
des Delegues généraux de la Section Ponts et Chaus
sees,

— laisant partie du PCM et appartencant au Corps
des Ingénieurs des Ponis et Chaussees, mas seule-
men! ceux residan! dans les dépariements de la Semns,
des His de-Sene, du Val d'Oise, de la Seme St Denis
du Val de Mame, de ['Essonnes, des Yvehnes et de lo
Semne-et Marne pour l'election des Delégués du Grou
pe de Pans de la Section Ponis et Chaussées

8

DINER DU P.C.M.

Lo diner aanuel du PCM aura leu le mercrech
30 mars 1966 & 20 hesures, & la Mceoson des X, 12, rue
de Pothers, Pans 7 {metro SoMénno) M Pisani, M-
nistre de I'Equipement ef M Marcellin, Mimsire de
Vindustrie ont bien wvoulu accepier de présider le
diner

Powr faciiter les ropprochements entre les camara
des & permetire a nos inwviiés d'averr plus de coniacts
avec lss Ingémeurs de nos Corps, 1] n'y cura pas de
diner assis des tables ef des choses seront placées
dans les salons pour que ! on puisse s'asseor par mo
menis et discuter plus misément par pehis groupes
Les mgemeurs e leurs mwviés seront rassemblés pour
les allocutions tradiionnelles

Lo reumon commencera o 20 heures, les allocutions
stant prononcees & partir de 20 h 15

Tenue de Ville

Le pnx du diner est dz 30 F Ce pnx sera rédun
& 15 F pour les imgemeurs eléves

Les participonis devront se foaire mscnire au Se-
crétanat du PCM , avant le 20 mars 1966 en versant
lo prix du diner -

— soit par chéque bancoire barré au nom du PCM
28, rue des Samts-Peres, Pans 7°-

- o1 par versement au compie de chéques pos
taur PARIS 508 3§ au nom du PCM

TOURNEE DU P.C.M.

Le jeud: 31 mars le PCM organise une visite dans
i Région pansienne dont le programme est le sw
vant

— lo matin : visite de l'etabhssement public pour
Yamenagement de la Defense ot nous serons cccueil-
lis par le Directeur genéral, wiste de la gare de la
Delense de la SNCF ot visite de différents chenters
de IEPAD

— deseliner probable au restourant du CNIT.

— lVaprésmidi : wisite de limmeuble ESSO, les
chamtiers d'une iour en construchion et le chantier
du RER & lFEiocile

Le rendez vous est fixe & 8 h 45 devaont 'Ecole na
tionale des Ponis et Chaussees, 28, rue des Smnts-
Peres, Pans 7°

Les camarades qui desirent parhiciper a celte iour-
nee som pnes de simnscrire au Secretaniat du PCM
avant le 20 mexs, delo de ngueur, en utibsant encert
msere dans le présent bulletin et de verser qu moment!
de lmscrnphion une somme de 20 F por parbeipant,
somme qu couvre fous les frans de la journge (visites
et dejetiner) (mémes modalites de réglement que pour
le dinern,




SYNDICAT GENERAL des INGENIEURS des PONTS ET CHAUSSEES
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Assemblée Générale extraordinaire

du Mercredi

Le comié d'odmmisirciion du syndicat géneral des
Ingénieurs des Ponts et Chaussées convoque les co-
marades & une assemblée générale exiracrdinore
qu se hendra le mercred: 30 mars 19686 & 1'Ecole na-
tionale des Ponts et Chaussées, 28, rue des Samnts-
Péres & Pans & lissue de l'assemblée générale du
B.CM.

L'ordre du jour comperte ouire le rappori moral du
Président, le rapport imemeier du trésomer ot le renou-
vsllemen: des membres scriemis du Comité, une modh
Lcation cux statuis.

En effet, l'article 6 des stoiuts indigue gue le Ce-
mitéd du Syncicat esi composé de 12 & 15 délégués,
ce qu: est loin de correspondre & la réalite. 1l convient
donc de changer cet article et d'adopter la fourchette
de 20 ou 30. L'arhicle 6 doit donc &tre modifié

NOTE TRES IMPORTANTE

I'attention des camarades est athirée sur les arhicles
des siatuts hxont le quorum nécessaire pour vohder
les délibérations de l'oassemblée générale extracrdr-
naire

Pour assurer ce quorum, 11 est mdispensable que
Io plus grand nombre possible de camarades soent
présenis oo représentés, Les camarades qua seront
présenis sont trés mstamment pnés de recusillir, dans
la hmite de 9 chacun, des delégations des membres
absenis De méme les camarades qui seront absents
soni pnés de rechercher un membre qui sera présent
pour lur remstire une délégation.

Uhliser pour ce fowre le modéle de pouvorr encarié
dans le présent bulletin,

30 Mars 1966

ELECTIONS

Il devra éire procédé en 1966 cu remplacement de
nos camarades Cambournac, Cyna, Delaporte, Didier
et Pébereau (tous les cing démissionncures) de Rous-
selot (non rééhigible) et de Frybourg (rééhaible),

Les candidatures pour ces élechons devront étre
adresséas dés que possible & M., Frybourg, Président
du Syndicat genéral des Ingémieurs des Ponts et
Chaussees, B.P 28 ARCUEIL (92).

I' est rappelé que tous les magénieurs membres du
syndicat depwis un on ou mows et & jour de leurs
cotisations peuvent étre candidats.

En outre, et par application de larticle 7 des sta-

tuls, « sauf opposition de leur part, la liste de=s candi-
dats au comité du syndicat comporte les noms deg
membres du comité du PCM. et des condidats &
ces fonchons ayant adhéré cu syndicat général des
Ponis et Choussées ». L'opposition ains: prévue devra
lo ¢as échéant &tre manifestée auprés de M. Fry-
boury., Président (méme adresse gque ci-dessus).

Tous les membres du syndicat sont priés d'assister
& Vassemblée générale de 1968, pour loquelle 1l ne
sera envoye d'outre convocation que celle fate dans
le présent bulletin

VERSEMENT DES COTISATIONS 1966

Les camarades gui ne lont pas encore fait, sont
pnés de verser dés mamnienani leur cohisation pour
1966, fixée & 5 F. en méme temps que leur cobsa-
tion du PCM. au Tréscrier de ce dermer (CCP.
PARIS S0839) & momns que vous n'ayez déoidé d'ub-
liser lo formule wvivement recommandée de la de-
mande de virement d'office.

R

-~ AMICALE D’ENTRAIDE AUX ORPHELINS DES INGENIEURS DES PONTS ET CHAUSSEES ET DES MINES —
ASSEMBLEE GENERALE

L'assembles générale de l'Amicale d'Enircnde aux
Orphaling das Ingédmewrs des Ponis et Chaussées et
dogs Mines aura lieu le mercred: 30 mars 1866 &
I'Ezole natonale des Ponis et Choussées aprés 1'As

semblés genérale du PC M,

Les adhérsnts recevrent par pli individusl les convo
cahions accompagnsas d'un pouvolr.

lls sont mwités & venr ques: nombreux gque possible
ou & se faire représentsr de telle sorle que le quorum
solt aitent.

La Secrétaurs, Le Président,

P, Hervio. ]. Vasseur.




avis

Voyage en TURQUIE

Le GPX (Groupe pansien dss anciens eleves de
' Ecola Polytechnique) organise son voyage annuel de
printamps en Turque, du 8 au 14 ma prochain

Le transport aenen etani assuré

- gur Pans Athenss Athenes Ankara et Istanbul
Pans par A France {Caravelle),

— sur Ankaralzmir par la Compagme nahonale
lurque THY {Fokker Friendship},

le pr.x du voyage de Pons & Pans est de 2000 F
Le nombre de places etant hmite 11 est demande &
toute personne mteressee par le voyage de prendre
contac, d'urgence avec le Secrétanat du GPX —
12, rue de Poiiers - Pans 7° LIT 52.04, pour son
mscrption eventuelle

Voyage CANADA - ETATS-UNIS

ltinéraire de base : PARIS MONTREAL TORON
TO - BUFFALC - PITTSBURGH — WASHINGTON
NEW-YORK PARIS

Priv ; 2870 T par personne (Hoizls de 1 categons
et dem: pension}

Possibilile de ne smscrire oue pour le iransport
avion, aller et retour PARIS MONTREAL l=2 3 jullet
e NEW YORK PARIS le 20 nullet

Prix : 1100 ¥ par personne

Pour tous renseignemenis complementares s adres-
ser au Secretonat de 1'Associahon des Anciens Eleves
de | ECOLE DES MINES de PARIS 1, Boulevard Mcles
herbes, PARIS 8 — Tel Amou 7050

Neire camarade Roger Guiber, Dirccteur general
de la SNCF a bien voulu accepter dz faire une cau
serie aqux e'eves do |Ecole natonale des Ponts et
Chaussees le 22 avnl 1966 a 18 heures 30

Les anciens eleves de lozole qu voudrawent venir
seront les envonus

10

INFORMHATION

Société amicale de secours
P.C.M.

Comme il a deia ele annonce, la socete amicale
do secours des Ingemeurs des Ponts et Chaussées et
des Mines ot le PCM procédent & la mise en commun
deo leurs secrefancis Pour fooiliter l'umbication des
fichiers, nos deux asscciahions ont pris la décisien
smvante  tou! Ingénieur des Ponts et Chaussées ou
des Mines est considéré comme membre de chacune
des deur associations, {(ce qui implique notamment que
les cotisahons correspondanies lul seront réclamées)
soul désaccord de sa part.

AVIS

TRESORIER

A ceux quw ne lauraient déa fwt, 1 rappelle le
tres grand interét pour euy et pour le secrétanat du
PCM de lo formule du virement acutomahque

Pluidt que de payer voire cotisahion selon le pro
cede habituel, odresseznous lencart cromt diment
rempls.

Merer

M Frybourg.
Ingemeur des Ponts et Chaussées

ERRATUM

Tribune libre Structures urboimes, siructures du
fincncsmen , structures de la décision

Page 23, ligne 25 lire charges fonciéres au lhisu de
charges hinanciéres

ligne 31 lire charges foncieres au heu de
charges hnanciéres.

NDLR
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Résumé et Extraits du Rapport
du Schéma Directeur d’aménagement et

d’urbanisme de la région de Paris

Les auteurs du « plun d’aménagement el d'organisation générale de la région pari-
sienne » (P.A.D.O.G) approuvé en 1960 avaient eu conscience de la nécessité de prévoir
a long ternie le développement de la région parisienne. L’Institut d’aménagement et d'urda-
nisme de la région parisienne fut créé dans cette perspective et bientét mis & lu disposi-
tion du Délégué général au District de la réyion de Paris nouvellement créé. En deux éla-
pes et moins de cing ans aprés la publication du P.A.D.O.G. le schéma directeur d'aména-
gement et d'urbanisme de la région de Paris allait éire rendu public,

En 1963 l'analyse des fails et des chiffres conduisait & la publication de « Pavant-
projet de programme duodécennal pour la région de Paris » nn livre blane qui §'attachait
a4 poser « les problémes dans leur véritable ampleur sans pouvoir encore apporter de pro-
jets de solution & lenr dimension. » Ce livre blanc était suivi deux ans plus tard de la pré-
sentation do Schéma Directeur, Auront i donner leur qvis le Conseil d’Administration du
Distriet de Paris, le Comité consultatif économique ef social de la région de Paris ainsi que
le Comité d'aménagement de la région parisienne.

EVOLUTION PREVISIBLE DE LA REGION DE PARIS

Evolution économique.

Au premier chef le sechéma directeur s'inscrit dans les perspectives de développe-
ment de la France enfiére dont les grandes lignes sont connues.

De 48 millions les Francais passeront & 60 millions en 1985 et environ 75 millions
en Van 20040.

Le pouvoir d’achat des années 60-65 sera multiplié aux mémes dates respectivement
par 2,5 et 3,5

Le nombre des emplois ¢ tertiaires » augnentera deux fois plus vite que celui
des emplois industriels.

T.e nombre des voitures particuliéres actuellement de 1 pour 5 habitants en région
de Paris croitra jusqu'a 1 pour 3.

C’est "un quart & un tiers gu’angmentera le nombre moyen de déplacements de
chaque habitant. Actuellement de 4 déplacements par jour par actif ce taux croitra jus-
qu'a 5 et 5,5 comme dans les pays 4 fort pouvoir d’achat,

Quant au <« temps libre », au temps de loisirs il sera vraisemblablement quadruplé
d’ici 4 quarante ans.

Or pour la région de Paris deux phénomeénes conjugués seront déterminants pour
son avenir. Il s’agit d’une part de la croissance numérique des habitants et d’autre part
de langmentation considérable des besoins en surface pour toutes les activités. Ces deux
éléments fondamentaux vont commander une nouvelle dimension d’urbanisme, une nou-
velle dimension de la ville.

1
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Evolulion démographique,

[y

La croissance démographique due 4 la reprise de la natalité et 4 une baisse de la
mortalité, qui concerne I'ensemble du pays joue également pour Paris et Pexcédent naiurel
de population & Paris est de 60.000 par an, soit 509 de l'accroissement annuel total du
nombre des habitants de la région.

A cette croissance démographigue s’ajoute Paugmentation générale de la popula-
tion urbaine tount en remarquant qu'elle est plus accentuée dans les villes de province
gqu'a Paris méme. Pour la région de Paris la croissance serait de 36% tandis que les au-
tres agglomération croitraient de 54%.

Cet accroissement relatif de Paris ne remet pas en cause, au contraire, Ia politique
de décentralisation. Car si on se contente d'extrapoler les tendances actuelles on obtient
pour 1983 un total de 5,7 millions d’emplois (correspondant & une population de 13 mil-
lions) alors que la commission nationale d’aménagement du territoire dans une perspec-
tive trés « volontaire » estilme & 5 millions le nombre des emplois en région de Paris
(soit 11,5 millions d’habitants). Cette réduction d’accroissement a4 11,5 millions au lieu
de 13 millions suppose donc la poursuite de la politique de décentralisation.

An total Phypothése sur laquelle se fonde le schéma directeur est la suivante
entre 1962 et 2000, pendant que Yensemble des autres villes francaises doit voir sa po-
pulation plus que doubler, la région de DParis n‘augmenterait que des deux tiers passant
de 8,4 & 14 millions. Ce qui représente un taux de croissance moyen de toutes les agglo-
mérations francaises de 2% avec pour certaines, notamment les 8 métropoles d'équili-
bres, un taux de croissance de 3% par an (¢’est-i-dire pour les six millions d’habitants
représentés par les métropoles d’équilibres un triplement en 35 ans). Or trois villes seule-
ment, Grenoble, Besancon et Caen ont atteint ou dépassé de 1954 4 1962 ce taux de 3%.
En cas d’échec de I'aménagement du territoire national ce n’est pas aux environs de
lan 2000 (ue Paris atteindrait ces 14 millions mais bien plus t6t. Ce n’est pas un sou-
hait des rvesponsables de VYaménagement de la région de Paris que de voir l'aggloméra-
tion passer 4 14 millions mais une constatation d’évidence, et qui n'est réaliste que dans
la mesure ot I'aménagement du territoire a parfaitement réussi.

Les dimensions futures des besoins.

A ce phénoméne quantifatif s’ajoute un antre facteur déterminant de Vexpansion
spatiale de lagglomération : c’est 'accroissement des besoins par téte, T1 s’agit plus en-
core que e faire face au passage de 8,4 4 14 millions d'habitants de répondre aux dé-
sirs solvables des habitants futurs.

A titre de comparaison disons que les parvisiens disposent actuellement d’un nom-
bre de piéces de logement inféricur d’un tiers 4 celui dont disposent les New-Yorkais
ou les Londonicns, (est-d-dire que les 6 millions de piéces existant en région de Paris
en 1962 doivent ¢étre portés & 9 millions pour équivaloir le standard new-yorkais ou lon-
donien. Sans augmentation ¢’un seul du nombre des habitants la croissance spatiale de
Pagglomération serait cependant inéluctable. Mais ce n’est pas seulement dans le do-
maine dun logement dont la surface doit &tre multipliée par 4, que s’expriment les he-
soins de demain. 8’1l faut avjourd’hui par habitant 100 m* d’espace public an sol conire
35 m' avant la guerre, aussi bien dans Tindustrie (surface multipliée par 2) que pour
les bureaux (surface multipliée par 3), ou les commerces, ou les équipements lordre de
grandetr de la croissance des besoins en surface est semblable.

« Ces dimensions n’ont rien qui puisse accabler; elles doivent au contraire sti-
muler, dans les autres régions de France comme 4 Paris, et partout pousser 4 Vaction.
Pour Paris, en particulier, elles supposent réussic la politique d’expansion des autres ré-
gions et leurs concentrations urbaines.

Refuser ces prévisions, les estimer excessives, ce serait estimer excessif ou le nom-
bre des Francais, ou leur nivean de vie de demain ».
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LES PRINCIPES DU SCHEMA DIRECTEUR ET SES PRINCIPALES DISPOSITIONS

Les trois principes.

Pour remédier aux maux dont soufire l'agglomération parisiecnne dans sa strue-
ture actuelle, pour faire face a Vaccroissement du nombre de tétes et plus encore a l'ac-
eroissement des besoins par téte, le changement de dimensions des réponses a apporter
aux nouvelles dimensions des problémes étaii inévitable.

Aussi le schéma directeur est-il basé sur treis principes destinés & rendre viva-
ble une agglomération demain plus grande et plus nombreuse.

Ce sont : des centres urbains nouveaux
des axes préférentiels
Punité de la région urbaine
Extrait du rapport du schéma directeur on deéfinit ainsi les trois objectifs,

& ... Pour [aire face 4 linsuffisance clairement percue des grands ensembles 4 I'ab-
sence d’équipements collectifs de trop de hanlieues, a la congestion du centre, il n'y a
pas d’autres remeédes que de créer des centres urbains nouveaux qui seront villes nou-
velles dans les zones d’extension, et centres urbains renforeds, diversifiés et rénovés dans
les banlicues actuelles.

3

Pour mettre fin 4 la pénurie de tervains & batir il faut sortir hardiment du péri-
meétre d’agglomération fixé il y a cing ans mais en choisissant les zones d’extension ;
pour faciliter les transports et surtout rapprocher les habitants des lieux de loisir et
de la campagne, Pextension spatiale doit 8&tre canalisée selon des axes préférentiels sur
lesquels la croissance progressive des villes nouvelles sera possible,

Pour permetire enfin les interdépendances entre Vagglomeération actuelle et ses ex-
{ensions & venir, entre les espaces consiruits et les espaces libres, entre les villes de Pagglo-
mération et la campagne il faut organiser I'Unité de ce qui va devenir, non plus seulement
Vagglomération parisienne, mais la région urbaine de Paris. »

11 convient de préciser quelques aspects de ces trois principes

Les cenires urbainsg nouvedux.

i’idée des centres urbains nouveaux est née de la constatation qu'il n’existait
actuellement pas de cenire intermédiaire entre le centre de Paris, étendu sur les 10 pre-
miers arrondissements et ayant vocation de desservir I'agglomération mais méme au-dela,
et le centre de quartier dont les services correspondent a 10.000, 20.0080 ou 30.000 habi-
tants. Sauf Versailles, dans une certaine mesure, il n’existe pas de centres urbains ca-
ractérisés dans lagglomération (de centres comparables 4 Toulouse ou A Strashbourg par
excmple), alors que la population s’accroit tous les trois ans de la population d’une
ville de ecette impertance. 11 était possible d’imaginer trois orientations possibles : soit
d’améliorer le réseau de transports pour diminuer le temps et la fatigne des habitants
de Ia banliene ; c’est une nécessité et le schéma directeur prévoit les réseaux nouveaux de
transports mais cela ne suffirait pas a pallier les inconvénients du sous-équipement de la
banlieue et accentuerait la congestion du Centre. Soit d’améliorer ’équipement de la ban-
liene an nivean de la commune ou du grand ensemble ; ¢’est également une nécessité mais
on sait que 20.000 voire 50.000 habitanis ne sont pas suffisants pour faire vivre un grand
magasin, un théatre, des licax de loisirs, etc... aussi L'utilisation des équipements du centre
de Paris serait-elle en croissance constante. Soit cncore de construire en dehors de ’agglo-
mération un centre < bis », une sorte de Brasilia francais sur table rase mais ! encore
cette solution manquerait son but car sur les 120,000 logements 4 construire chaque
année en région de Paris combien pourraieni étre localisés dans ce centre et quelle
ville méme neuve pourrait se hisser rapidement au niveau de séduction de Paris ?

La solution retenue par le schéma directeur consiste a4 créer des centres urbains
nouveautx qui aient vocation de desservir de 300000 A 1 million de personnes, Desservir



et non pas grouper au méme titre que le chef-lieu de canton ou le gros bourg dessert une
population supérieure, notamment les jours de marché, 4 sa population propre.

C’est 1a que Pon trouvera : des faculiés, des établissements d’enseignement supé-
rieur, le théatre, la salle de concert, le ou les cinémas d’exclusivité, la piscine olympique
et le stade, le grand magasin, T’hétel important, etc.. et en matiére administrative ce sera
souvent la préfecture ou la sous-préfecture groupant cn une cité administrative nombre de
services publics. On pourra également imaginer dans ces centres urbains nouveaux cer-
tains grands équipements uniques pour toute lagglomération, enfin on s’efforcera d'y
promouveir un nombre important d’emplois d'une part pour remédier aux maux de la
commune-dortoir d’autre part pour permetire le desserrement d’un certain nombre d’acti-
vités a Détroit a Paris.

Les centres urbains nouveaux seront au nombre de huit dans les futures zones d’ex-
tension de Vagglomération. Voici d’aillenrs les populations résidentes qui seront les leurs
en 1985 et la population qu’ils desserviront aux environs de I'an 2,000

Population résidente Prévision
- o vers 2.000
Vers 1985
En 1962 ) 1
Noisy-le-Grand ............ Il 40.000 90.000 700.000 A  1.000.000
Bry-sur-Marne ............. )
Beauchamp .................. 12.000 60.000 300.000 a  500.000
Cergy-Pontoise ............. .. 40.000 130.000 700,600 a 1.000.000
Tigery-Liensaint .............. 5.000 35.000 400.000 a4  600.000
Evry-Courcouronnes .......... 7.000 100.000 300.000 a4  500.000
Sud-est de Trappes .......... 3.000 100.000 400,000 4  600.000
Nord-ouest de Trappes ....... 2.600 1900.600 300.000 a 400,000
Sud de Manfes ................ 1.000 5.600 300.000 &  400.000
Total .................. 110.000 620.000 4.500.0060 environ

Quant aux autres centres urbains 4 créer peu & peu dans la banlicue existante et
destings 4 In ¢ restructurer » le choix s’est porté pour des raisons principales sur Ver-
sailles et Saint-Denis en tant que vieux centres urbains ayant déja une vocation propre
& confirmer, sur Bobigny, Créteil et Nanterre en raison de Vimplantation des nouvelles
prefectures et sur Choisy en raison du développement d’un puissani centre d’activités
lié au marché-gare de Rungis et a Orly.

Les axes préférentiels.

Le choix d’axes préférentiels pour limplantation des urbanisations nouvelles s'est
imposé aprés Panalyse d’un certain nombre de solutions possibles qui n’ont pas ¢té re-
tenues. Ilimplantation systématigue des villes nouvelles au plus prés de 'agglomération
si elle avail le mérile d'épouser la tendance itrés forie de toute agglomération &4 se déve-
lopper sans solution de continunité n'était en fait qu'une solution de facilité donnant une
nouvelle poussée & la croissance de Paris en tache d’huile, « la ceinture de Construction
qui sépare le ceeur de Paris de la campagne se serait encore élargie » et I'éloignement
des zones d'espace et de verdure rendue intolérable par la taille méme de l'agglomé-
ration.

(1) On rappelle cue le centre urbain desservira non seulement des populations inslallées
nouvellement dans les zones aujourd’hui non urbanisées, mais, dans Ia plupart des eas, des habi-
tants des banlienes actuelles {dont la population, elle aussi, d’ailleurs, augmentera).

(2} Dés lors que Vampleur du cenfre-ville est définie par la population desservie par ce
centre, il n’est pas utile et il serait illusoire de vouloir déterminer aujourd’hui la population ré-
sidente en Pan 2000.
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I.a solution des villes nouvelles en couronnes de poinis isolés dans un rayon de guel-
ques dizaines de kiloméires de Paris a é{é également rejetée malgré son aspect raisonna-
ble. En fait ces villes existent déja, elles s’appellent Orléans, Chartres, Evreux, Rouen,
Amiens, Reims... et suseiter des villes nouvelles concurrentes entre elles et Paris risque
de stopper leur développement alors que celui-ci est par ailleurs indispensable au soula-
gement de Paris. Mais ce nest pas tout, Il est prouvé que les emplois sont plus faci-
les a décentraliser que les hommes et il n’est pas plus difficile de les transplanter & cent
ou deux cents kilométres qu'a 50 ; aussi a-t-on intérét 4 poursuivre la politique de dé-
centralisation et 4 implanter & plus de cent kilométres de TParis les indusiries suscepti-
bies de se décentraliser. Quant & celles qui sont lides &4 la vie de ’agglomération, clles
ne s’implanteront pas & cinguante kilométres de Vagglomération et les villes nouvelles
auroni toutes chances d'étre des cités-dortoirs. Enfin, une derniére raison a conduit
a rejeter ce parti : le risque était grand de voir entre Vagglomération existante et les
viiles nouvelles, sur les voies radiales, se développer des construcltions conduisant & une
urbanisation trés lache partant dispendieuse.

Le choix retenu fut celui d'axes préférentiels.

1° pour ne pas éloigner davantage les huits millions d’habitants des zones de ver-
dure et de loisirs.

2° pour des raisons d’économie en matiére de transports qu'il s’agisse d’axes rou-
tiers ou ferrés.

3¢ pour permetire un rapprochement des activités des zones d’habitai, cette solu-
tion étant la seule permettant d’espérer un desserrement des activités a Iétroit dans
Paris,

Les deux premiéres raisons auraient conduit 4 ne prévoir qu'un axe de dévelop-
pement que tout naturellement la géographie et I'économie auraient désigné comme étant
celui de Ia Seine aval (Ia Seine premier canal de France par Uimportance de son trafic ;
présence d’une autorounte, d’une voie ferrée électrifice, de trois oléoducs...). Mais la consi-
dération de la vie de l'agglomération a conduit & considérer qu’il existait pour les indi-
vidus comme pour les activités un tropisme de direction ot qu'un senl axe n’était pas
suffisant. En effet un induostriel des quartiers Est de Paris qui songe 4 se desserrer
s'orientera en direction de Bagnolet ou de Montreuil, tandis que les gens de Vaugivard
ot de Grenelle iront vers l'ouest ct le sud-ouest ¢f non vers Meaux.

I faut plusieurs directions mais pas irop pour ne pas perdre le bénéfice de Iéco-
nomie de coftt et la proximité de la nature. Aussi guatre axes ont-ils éi¢ retenus.

Une direction principale double de part et d’antre de la Seine gui s’impose comme
axe principal de développement, L'urbanisation des abords immédiats du fleuve aurait
compromis d’une part le site méme do fleuve et son utilisation en tant que zone de
loisirs liés aux plans d’ean et n’aurait pas permis d'autre part d’accucillic plus  de
300.000 habitants nouveaux ce qui était notoirement insuffisant au regard des § millions
et demi d’habitants a accueiliir. L’'urbanisation se développera donc sur les coieaux et
les plateaux qui sont au nord et au sud de Is Seine.

Aux deux axes de ceite direction principale s’ajouteront deux axes secondaires ;
celut de la Seine amont et celui de la Marne.

Ces axes seront relids deux A deux entre euwx, I'axe principal nord de Seine & Vaxe
secondaire de Marne et Paxe principal sud de Seine 4 Paxe secondaire de la Seine amont.
Aun nord se constitue ainsi wn axe tangentiel au nord de Pagglomération de Meaux a Pon-
toise d’environ 75 kilométres de long tandis qu’au sud Taxe tangentiel Melun-Mantes
aura approximativement 90 kiloméires.

L‘unité de la région urbdine.

L’unité de la ville apparait comme indispensable, clle est commandée par son ré-
sean de transports, Cest celui-ci qui permet unre unité de marché de travail « donnant
4 chacun d’autant plus de chances que la ville est plus peuplée » qui permet également
aux employeurs une plus grande liberté de licenciement comme une plus grande liberté
de recrutement. C'est aussi ce réscan de transports gui permet & tous les citadins une plus
grande liberté dans le choix des loisirs et des délassements,
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LES TRANSPORTS

Dans les perspectives d’un Paris de 14 millions d’habitants les réscaux de trans-
port devront étre capables de supporter une charge de 30 4 35 millions de déplacements
journaliers alors qu'ils sont actuellement de 15 millions. Ces chiffres pour forts qu’ils
puissent paraitre n’cn sont pas moins basés sur une moyenne de 2,2 4 2,5 déplacements
quotidiens par personne el ce chiffre est actuellement largement dépassé dans les villes
américaines et méme en Europe dans les pays scandinaves.

11 faudra donc disposer de moyens de transporis ainsi que d’infrastrucfures sur
lesquelles les véhicules puissent circuler, Le schéma directeur propose la trame de ces
infrastructures et les plus importanis des réseaux sont ceux destinés au ftransport des
personnes.

Lo situation acotuelle,

La situation du réseaun ferré, chemin de fer de bhanlieue et métro suburbain, n’a
guére évolué jusqu’a une date récente. Quelques lignes mélropolitaines ont été prolongées,
Peffort a surtout porté sur I'électrification des lignes de banliene. A 83 % le matériel rou-
lant date d’avant la guerre. La plupart des lignes convergent vers le centre et sont utili-
sées au deld de leur capacité aux heures de pointe. Les relations entre certaines zones
périphériques et Paris ne sont pas assurées et partout les relations de banlieue 4 han-
lieue sont pratiquement inexistantes.

Quant au réseau routier le plan de 1934 prévoyait la constraction de 3.300 kms
de voies nouvelles dont 115 kms d’autorcutes (au nombre de 5). A la veille de la guerre
seule Vautoroute de I'Ouest était consiruite et il fallot attendre 1960 pour utiliser le pre-
mier troncon de l'autoroute da sud. Les autobus ont vu diminer leur vilesse horaire &
douze km/heure, parfois moins & Paris et la situation s’aggrave quotidienncment en ban-
licue.

Le pare automobile, 1.700.000 véhicules particuliers en 1964 dans la région de Paris,
tend 2 s’accroitre et le trafic a augmenté de 31 % dans le département de la Seine, de
492 % dans celui de Seine-et-Oise ¢t de 47 % en Seine-et-Marne entre 1955 et 1960.

Les options du schémea direcleur en metidre de iransporl.

Les options du schéma directeur prévoient guw’an centre de agglomération la ol
la densité des emplois et des habitants est une des plus fortes du monde occidental
(351 habitants 4 Vhectare, soit 15 % de plus qu'a Manhattan, 431 emplois 4 Phectare con-
tre 368 & Londres) il n'est pas possible d’envisager un choix antre que celui de I'amélio-
ration des transports en commun pour desservir les millions de travaillenrs. Les aménage-
ments routiers compte tenu du cofit et des impératifs du site ne pourront é&fre que par-
tiels et en aucun cas soulager substantiellement les transports en commun. Hors de 'agglo-
mération et notamment dans les zones d’urbanisation nouvelles le choix est différent, Certes
tes relations de la hanlieue avec Paris continueront en majeure partic d’étre assurées par
fes transporis en commun pour la raison que si Von voulait permettre anx 800.0680 migrants
de banlieue de venir & Paris en voiture il faudrait créer 50 autoroutes & 2 fois quatre voies
arrivant 4 Paris et prévoir une surface de parkings équivalente 4 un annean de 500 meétres
de large tout antour de Paris.

Le choix devra par contre étre possible & Dintérieur des villes nouvelles sans
que pour autant la voiture y soit utilisée de facon anarchique., Pour réaliser dans les centres
villes Panimation que Pon vient chercher & Paris il faudra une certaine concentration
des activités incompatible avec Tutilisation exclusive de la voiture individuclle. Par con-
tre des parkings devront étre assurés A proximité de ces centres desservis par des ré-
seaux. d’autobus,

Enfin pour les relations de banlieue & banliene Vautomobile sera Pinstrument de
prédilection.

A ces infrastructures ferrées et routiéres destinées au trafic quotidien, il y aura
lieu d’ajouter une infrastructure destinée aux loisirs de fin de semaine de ces 14 millions



d’habitants. Et l'ampleur de ce développement est felle qu'il n’est pas exclu de penser
que cette infrastructure routiére essentiellement soit plus importante que le réseau requis
pour les besoins quotidiens,

Les disposiiions du schéma directeur.

Le schéma directeur prévoit donc deux réseaux : un réseau ferré et un rescau rou-
tier. Les caractéristiques du premier correspondront & un accroissement des vitesses par
Putilisation d’un matériel moderne atteignant 80 kim/heure au lieu des 70 km/heure obtenus
actuellemeni par le matériel le plus moderne de la R.AT.P. D’antre part les stations seront
suffisamment éloignées pour que la vitesse moyenne de parcours ne descende pas au-
dessous de 40 ou 50 km/heure au lieu des 25 km/heure actuels. Enfin par la pénétra-
tion au cceur des centres urbains anciens ou nodernes de la méme ligne seront évitées
les ruptures de charge qui découragent actuellement les utilisateurs. La capacité des lignes
pourra atteindre 40.000 & 350.000 vovageurs par heure. Le réseau nouveau comprend envi-
ron 260 kms de lignes souterraines dans la partie dense de Pagglomération, construites
au sol ou en tranchée sur la majeure partie de leur tracé.

Le réseau routier devra assurer les échanges au mieux des différences de nature
enire les trafics, Aussi upe hiérarchisation des voies est-elle indispensable. Un résean pri-
maire : ¢ instrument de 'unité régionale, ses caractéristiques doivent permettre de grandes
vitesses, support des nouveaux axes de peuplement, il les borde et les relie sans s'immis-
cer dans le milien urbain, avee lequel il n’a pas de contact direct. » Ce résean dessine
an vaste maillage dont les nceuds sont distants de deux & six kilométres suivant la den-
sité des zones traversées, quant aux accés des voies du réseau secondaire ceux-ci se
feront 4 des intervalles variables rarement inférieurs 4 un kilométre.

Ce sont des auteroutes généralement & deux fois quatre voies qui constitueront ces
voies primaires.

11 est & noter que le principe dautorountes de dégagement destinées au trafic de
transit n’a pas été retenu, celui-ci n’étant que 10 %,

Le rbéle du réseau secondaire sera de répartiv 4 lintérieur des mailles du résean
primaire les véhicules et assurer les liaisons internes les plus importantes. Ces routes ne
relient aun réseau primaire que les grands centres. La desserte locale se fera par le ré-
sean tertiaire anquel accédent les riverains.

2

Le schéma directeur se borne 4 indiquer le tracé du réseau primaire et des plus
importantes voies du réseau secondaire, leur longueur totale est denviron 900 kms. On
peut considérer que 150 kms en sont aujourd’hui véalisés.

CONCLUSION

Plus qu'da une description analytique fastidieuse du schéma directeur, ces ex-
traits du rapport ont mis Daccent sur les raisons ¢ui ont conduit au choix de tel parti
plutdt qu’a tel autre. Tout n’a d’ailleurs pas &élé examiné ici.

Mais il est certain que Ia question se posc de savoir qui financera ces villes nouvelles,
ces 900 knis d’autorontes, ces 260 kms de réseau express régional, et tous les équipe-
ments que suppose ce plan. A cela le schéma directeur répond : « le colt de la ville »,
de V'ensemble des villes de France sera la part que, dans chacun des plans de développe-
ment qui se succéderont, Ies Francais anront déeidé de consacrer 4 leurs logements, 4 leurs
transports, 4 leurs écoles, lycées et facultés, 4 Ieurs hopitaux, 4 leurs espaces de sport
ct de loisirs. I1 n’y pas un colit spécifique de  la ville en soi. Clest ainsi projet aprés pro-
jet, budget aprés budget, plan aprés plan, et non par une décision unique comme un coup
de baguette magique que se finance une ville, une agglomération, une région urbaine.

11 faut en retenir qu’un urbanisme préva de longue date colitera moins cher que les
improvisations ou que le retard a rattraper. Car le véritable but en fait est hien celui-ci
« que le Paris dessiné en 1965 ne soit pas indigne du Paris @’hier ne serait pas une ambi-
tion assez haute. Nous n’aurons réussi que si, bitisseurs de Paris a leur tour, nos descen-
dants peuvent s’assigner comme but de ne pas {tre indignes du Paris que notre généra-
tion va béatir, »
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LES TRANSPORTS

Dans les perspectives d'un Paris de 14 millions d’habitants les réseaux de trans-
port devront éire capables de supporter une charge de 30 4 35 millions de déplacements
journaliers alors qu’ils sont actuellement de 15 millions. Ces chiffres pour forts qu’ils
puissent paraitre n’en sont pas moins basés sur une moyenne de 2,2 4 2,5 déplacements
quotidiens par personne et ce chiffre est actucllement largement dépassé dans les villes
américaines et méme en FEurope dans les pays scandinaves.

Il faudra donc disposer de moyens de transports ainsi que d'infrastructures sur
lesquelles les vchicules puissent circuler. Le schéma directeur propose la trame de ces
infrastructures et les plus importanis des réseaux sont ceux destinés au transport des
personnes.

Lo siluaiion actuelle.

La situation du réscau ferré, chemin de fer de banlieue et métro suburbain, n’a
guére évolué jusqu'a une date récente. Quelques lignes métropolitaines ont été prolongées,
Peffort a surtont porté sur 'électrification des lignes de hanlieue, A 83 % le matériel rou-
lant date d’avant la guerre. La plupart des lgnes convergent vers le centre et sont ulili-
sées au deld de leur capacité aux heures de pointe. Les relations entre certaines zones
periphériques et Paris ne sont pas assurées et partout les relations de banliene 4 ban-
liene sont pratiquement inexistantes.

Quant au réseau routier le plan de 1934 prévoyait la construction de 3.300 kms
de voies nouvelles dont 115 kms @’autoroutes (au nombre de 5). A Ta veille de la guerre
seule Pautoroute de POuest était construite et il fallut attendre 1960 pour utiliser le pre-
mier troncon de Pautoroute du sud. Les autobus ont vu diminer leur vitesse horaire A
douze km/heure, parfois moins 4 Paris et la situation s’aggrave quotidiennement en ban-
lieue.

Le parc antomobile, 1.700.000 véhicules particuliers en 1964 dans la région de Paris,
tend i s’aceroitre et le trafic a augmenté de 31 %% dans le département de la Seine, de
42 ¢ dans celui de Seine-et-Oise et de 47 % en Seinec-ef-Marne entre 1955 et 1960.

Les options du schéma directeur en matiére de iramsport.

Les options du schéma directeur prévoient qu’au centre de Vagglomération 1 ol
la densité des cmplois et des habitants est une des plus [ortes du monde occidental
(351 habitants 4 I'hectare, soit 15 % de plus qu'a Manhattan, 431 emplois & Phectare con-
tre 368 4 Londres) il n'est pas possible d’envisager un choix autre que celui de Pamélio-
ration des transports en commun pour desservir les millions de travailleurs. Les aménage-
ments routiers compte tenu du cofit et des impératifs du sife ne pourront étre que par-
tiels et en aucun cas sonlager substantiellement les transports en eommun, Hors de Pagglo-
mération et notamment dans les zones d’urbanisation nouvelles le choix est différent, Ceries
les relations de la hanlieue avec Paris continueront en majeure partie d’géfre assurées par
les transports en commun pour la raison que si Pon voulail permettre aux 800.000 migrants
de banlieue de venir & Paris en voiture il faudrait créer 50 antoroutes & 2 fois quatre voies
arrivant & Paris et prévoir une sarface de parkings équivalente 4 un anneaua de 500 meétres
de large tout autour de Paris,

4

Le choix devra par conire étre possible & Pintérienr des villes nouvelles sans
que pour autant la voiture v soit utilisée de facon anarchique. Pour réaliser dans les centres
villes Yanimation que l'on vient chercher & Paris i1 fandra une certaine eoncentration
des activités incompatible avec Vulilisation exclusive de la voiture individuelle. Par con-
tre des parkings devront tfre assurés 4 proximité de ces centres desservis par des ré-
seaux d’antobus.

Enfin pour les relations de banlieue & bhanliene 1'automobile sera Tinstrument de
prédilection.

A ces infrastructures ferrées et voulidres destinées au irafic quotidien, il y aura
lieu d’ajouter une infrastructure destinée aux leisirs de fin de semaine de ces 14 millions



d’habitants, Et Vampleur de ce développement est telle qu’il n’est pas exclu de penser
que cette infrastructure rouliére essentiellement soit plus tmportante que le réseau requis
pour les hesoins quotidiens.

Leg dispositions du schéma directeur.

Le schéma directeur prévoit donc deux réseaux : un résean ferré et un réseau rou-
tier. Les caractéristiques du premier correspondront a un accroissement des vitesses par
Vatilisation d’un matériel moderne atteignant 80 km/heure aun lieu des 70 km/heure obtenus
actuellement par le matériel le plus moderne de la RA.T.P. D'autre part les stations seront
suffisamment éloignées pour que la vitesse moyenne de parcours ne descende pas au-
dessons de 40 ou 50 km/heure aun lien des 25 km/heure actuels. Enfin par la pénétra-
tion an ccewr des cenires urbains anciens ou modernes de la méme ligne seront évitées
les ruptures de charge qui découragent actacllement les utilisateurs. La capacité des lignes
pourra atteindre 40,000 a4 50.000 voyageurs par heure. Le réseau nouveau comprend cnvi-
ron 260 kms de lignes souterraines dans la partie dense de Vagglomération, construites
au sol ou en tranchée sur la majeure partie de leur tracé.

Le réseau routier devra assurer les échanges au mieux des différences de nature
entre les trafics. Aussi une hiérarchisation des voies est-elle indispensable. Un réseau pri-
maire : « instrument de Punité régionale, ses caractéristiques doivent permettre de grandes
vitesses, support des nonveaux axes de peuplement, il les borde et les relie sans s’immis-
cer dans le milieu urbain, avec lequel il n’a pas de contact direet. » Ce réseau dessine
un vaste maillage dont les nceuds sont distants de deux a six kilométres suivant la den-
sité des zones traversées, guant aux acceés des voies du résean secondaire ceux-ci se
feront 4 des intervalles variables rarement inférieurs &4 un kilométre.

Ce sont des auforoutes généralement 4 deux fois quatre voies qui constitueront ces
voies primaires.

Il est 4 nofer que le principe d’autoroutes de dégagement destinées au tfrafic de
transit n’a pas été retenu, celui-ci n’étant que 10 %.

Le role du réseau secondaire sera de répartivr & Vintérieur des mailles du réseau
primaire les véhicules et assurer les liaisons infernes les plus importantes. Ges routes ne
relient au résean primaire que les grands centres. La desserte locale se fera par le ré-
seau tertinire auquel accédent les riverains,

Le schéma directeur se borne & indiquer le tracé du réseau primaire et des plus
importantes voies du réseau secondaire, leur longucur totale est d’environ 900 kms. On
peut considérer que 1560 kms en sont aujourd’liui réalisés.

CONCLUSION

Plus qu'a une description analytique fastidieuse du schéma directeur, ces ex-
fraits du rapport ont mis Paccent sur les raisons qui ont conduit au choix de tel parti
plotdt qu’a tel autre. Tout n'a d’aillenrs pas ¢ét¢ examiné ici.

Muais il est certain que la question se pose de savoir gui financera ces villes nouvelles,
ces 900 ks d'autoroutes, ces 260 lums de résean express régional, et tous les équipe-
menis gue suppose ce plan. A cela le schéma directeur répond : « le codt de Ia ville »,
de 'ensemble des villes de France sera la part que, dans chacun des plans de développe-
ment qui se succéderont, les Francais auront décidé de consacrer a lears logements, 4 leurs
transports. 4 leurs écoles, lyvcées et facultés, a leurs hépitaux, a leurs espaces de sport
et de loisirs. II o'y pas un coiit spécifique de la ville en soi, Cest ainsi projet aprés pro-
jet, budget aprés budget, plan aprés plan, et non par une décision unique comme un coup
de baguelte magique gue se finance une ville, une agglomération, une région urbaine.

11 faut en retenir qu’un urbanisme prévu de longue date coflitera moins cher que les
improvisations ou que le retard & rattraper. Car le véritable but en fait est bien celui-ci
« que le Paris dessiné en 1965 ne soit pas indigne du Paris d’hier ne serait pas une ambi-
tion assez hiaute. Nous n’aurons réussi que si, hittisseurs de Paris 4 leur tour, nos descen-
dants peuvent s’assigner comme but de ne pas ¢tre indignes du Paris que notre généra-
tion va batir. »
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— et L'ESTHETIQUE ROUTIERE

Une importance toujours plus grande est accordée au cadre de vie des hommes et
Ia brochure « Réflexions pour 1985 » qui consacre un chapitre entier 4 Pesthétique affirme
que le < droit au beau » doit 2tre considéré dés maintenant comume un droit fondamen-
tal de Tindividu. I1 n’y a pas de droits sans devoirs et dans ce domaine ils se manifestent
an nivear de chaque personne mais surtout & celui des responsables guoi ont la charge de
concevoir, réaliser et exploiter tous les aménagements d'infrastructures ou de superstruc-
tures.

Tout &’abord il faut embellir et rendre plus atirayant ce qui existe et c’est souvent
une tiche difficile car bhien des possibilités ont été irrémédiablement compromises. Un
gros cffort est néanmoins entrepris dans ce doniaine depuis plusieurs années en France
pour la restauration de monuments historiques ou, bien plus encore, pour le ravalement
des facades qui, pour le seul plaisir des yeux, consomme chaque année un nombre respec-
table de milliards d’anciens francs,

Par ailleurs c’est une obligation de créer du « bean ». Tl faut bien se garder
d’¢tre trop timide sur ce point car les exigences des hommes seront de plus en plus
grandes ; pour toute construction ou tout aménagement gui restera inscrit sur le sol pendant
des dizaines d’années et constituera le cadre de vie de plusieurs générations, il faut con-
sacrer A4 Pesthétique un peu plus que ce qui anjourd’hui semble éfre le sirict nécessaire.
Fort heurcusement les exemples de belles réalisations ne manquent pas et qu’il s’agisse de
grands batiments publics comme DIaéroport d’Orly ou la maison de la radio, de réalisa-
tions miocins importantes, d'usines et immeubles, d’écoles, d’églises, ete... il est indénia-
ble gqu'un cffort important, ne correspondant toutefois qu’a un faible pourcentage du coiit
total, est consacré actuellement & DPesthétique dans la conception comme dans la réa-
lisation.

Les Ingénieurs des Ponts et Chaussées sont directement concernés par ce problé-
me dans toutes les branches de leur activité mais plus particuliérement sans doute pour la
construction du réseau antoroutier. On a pu dire que le réseau interstate des U.S.A, avec
ses 05000 kms d’autoroutes qui seront construites en 15 ans counstituait la plus gigan-
tesque entreprise de travaux publics de Thistoire humaine. En France nous n'en sommes
pas 4 cette échelle, tout au moins pour Tinstant. mais il n’en demeure pas moins que
I'aceroissement de la molorisation et de la mobilité des individus, fera de plus en plus
des autoroutes un élément important da cadrve de vie des honmues surtout lorsque des auto-
routes urbaines seront en service.

Lorsque le réseau S.N.C.F. a été construit on ne sest certainement pas douté que
quelques dizaines d’années plus tard on commencerait 4 regretter que les tranchées avee
leur talus uniformément raides ne constituent pas un décor plus agréable et & déplorer
que Uexiguité des emprises disponibles ne permette pas d’isoler du regard par un rideau
de verdure le triste spectacle de la traversée des banlicues, principalement autour de Paris.
(Vest aux Ingénicurs des Ponts et Chaussées de faire en sorte que ces mémes réflexions
ne sappliquent pas dans quelques années aux autoroutes qui vont étre prochainement réa-
lisées.



L’esthétique se présente sous un double aspect, pour lusager automobiliste d’une
part, mais également, surtoui en ville, pour les habitants du voisinage qui ont une vue
directe sur UAutorounte qui constitue un trait marquant de leur paysage. Ces deux aspecis
conduisent le plus souvent 4 des exigences identiques.

Pour les ouvrages d’art courants, on peai considérer que les techniques modernes de
construction qui autorisent des tabliers et des appuis minces et légers permettent d’ob-
tenir satisfaction et les ponts-type du S.5.AR. par exemple sont incontestablement agréa-
bles 4 l'ceil. Pour les ouvrages spéciaux une certaine importance a toujours été accordée
4 Vesthétique et il semble bien que I'habitude soii prise de ne pas négliger cet aspect du
probléme ; le plus souvent, seuls les équipe nents nécessiteront une ceriaine recherche,
la ligne générale qui a un caractére [onctionael étant satisfaisante par elle-méme et le
recours 4 des formes particuliéres gui sont {rés cofiteuses scra done tout a fait excep-
tionnel.

En section couranie lattention se portera sur la forme des terrassements ce qui
rejaillit sur les emprises nécessaires qui devront étre parfois plus étendues que le strict
équilibre des talus ne le demande. L’aspect extéricur des équipemenis {(candélabres, pan-
neaux de signalisation, barricres de sécurité) esi également important mais sar ce point
on peut penser gue les autoroutes récemment mises en serviee donnent satisfaction. Eniin
il reste les plantations qui judicieusement employées peuvent a elles seules donner &4 une
autoroute un caractére esthétique particulidgrement agréable ; une doctrine est certaine-
ment encore a élaborer ef les tentatives gui ont été faites jusqu’d maintenant ont pro-
bablenteni toujours péché par un excés de complexité, A 120 km/h on ne distingue que
les grandes catégories d’essences des arbres ef non les détails; on est surtout sensible
aux volumes et aux couleurs et il est inutile que laménagement paysager soit traité com-
me dans un jardin a la francaise. La décoration florale, le recours dans un méme massif
4 de multiples essences analogues que seul un ceil averti peut distinguer sont daps la irés
grande majorité des cas superflus ¢t on ne doif y faire appel que pour guelques opéra-
tions particuliéres de prestige. Le probléme des plantations doit done trouver une solu-
tion simple, peut-étre moins onéreuse que cel e appliquée actuellement, en s’efforcant avant
tout de créer des volumes judicieusement placzés le long de V'autoroute, chagque usager nc
pouvant y consacrer gqu'un temps de vision trés limité.

i1 est bon de souligner que Yesthétique routiére ne cofile pas cher; une aufo-
route agréable aux yeux ne eonduit pas & un supplément de dépenses supérieur & 1%
ou au grand maximum 2% par rapport 4 11 méme aunforoute réalisée de facon stricte ;
en zone urbaine ce supplément est probableanent encore inférieur en pourcentage. Par ail-
leurs certains aspects propres & lesthétique sont également positifs sur d’autres points ;
ainsi la plantation d’arbustes et d’arbres apporte une réduction assez sensible des Irais
d’entretien par la suppression du fauchage des talus, aprés quelques années seulement
pendant lesquelles, il est vrai, quelques petites difficuités supplémentaires se manifes-
tent, De méme un aménagement paysager judicieusement congu permet de latter contre
Ia monotonie ressentie sur les longues autoroutes et qui est préjudiciable non seulement
au confort mais aussi 4 Ia sécuvité par la baisse d’attention qu’elle provoque. La suppres-
sion de DUébhlouissement et In correction de certaines imperfections de tracé peuvent
céanlement étre obtenues par des plantations convenablement situées.

Enfin, et c’est 14 lessentiel, les aménagements esthéliques sont largement profitables
au public, Sur une section d’antoroute de 15 kilométres parcourue journellement en 10 mi-
nutes par 30.000 véhicules qui transportent 43.900 personnes, ce sont plus de 7.000 heures
gqui sont passées tous les jours par les usagers, Bien sir ils n'ont pas choisi par simple
agrément de les y passer, ils y sont pratiquemeni obligés mais les piétons parisiens
qui marchent devant les immeubles ravalés ne Pont pas choisi non plus ni méme les élé-
ves qui travaillent dans des écoles pour lesguelles une dépense de 1% cst obligatoire-
ment consacrée a la décoration lors de la construction. I1 est certain que méme sur un
itinéraire obligé les usagers sont sensibles aun cadre et 4 ce propos une étude récente de
IInstitut d’Aménagement et @'Urbanisme de Ia Région Pavisienne a mis en évidence la
distorsion constatée dans le choix cntre les diflérenis modes de transport au profit de la
marche 4 pied lorsque celle-ci s’effectuait an moins partiellement dans un jardin public
ou un parc. On pourrait chercher 4 caleuler Ie bonus correspondant mais méme en lui
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donnant une valeur trés réduite on convaincrait aisément de l'utilité des aménagements
esthétiques ceux qui ne eroient quaux calenls de rentabilité (1),

Il est évident que le probléme se pose de facon différente selon les régions ; dans
certaines ont le décor naturel est remarguable ou simplement agréable Teffort pourra

étre moindre que dans d’autres moins favorisées comme la plaine des Flandres, le bassin
minier du Nord de la France, certains secteurs industriels de IEst, ol les aménage-
ments esthétiques consentis le long des aulo ontes seront d’autant plus appréciés par les
usagers qu'ils sont privés de satisfactions de ce genre dans Jeur cadre de vie habituel.

L.e probléme se pose done. Faut-il inauvgurer un ou deux kilométres d’autoroute
de plus chaque année en renoncant sur le plan esthétique 4 la cohérence avee d’autres
secteurs de économie oft un effort cofifeux est consenti et en imposant 4 plusieurs gé-
nérations un cadre de vie qui paraitra rapidement médioere 7 8'il ¥ a un grand besoin
dautoroutes on n’en est tont de méme pas & 2% prés et dans ces conditions il vaut sans
doute micux sacrifier un pea 4 la longueur da réseaun en intensifiant Veffort déjd consenti
pour Uesthétique et en décidant de mettre ea service des autoroutes qui au début paral-
tront peut-éire trés belles mais plus tard sembdleront simplement normales lorsgue les exi-
gences du public se seront accrues. Certains esprits conciliateurs proposeront de diflérer
[aménagement esthétique a une période de viaches grasses (le VI Plan bien sGr!); ce
n'est pas toujours possible et pour la réscervation ¢'emprises ou la réalisation des talus
une déeision définitive doit ¢tre prise lors de Ia construction. Bt puis ce n'est pas une so-
lution réaliste mais plutdét un renoncement camouflé dans un pays ol les investissements
retiennent, toutes proportions gardées, davantage Pattention des économistes et des fi-
nanciers que Uexploitation et dans un domaine ol de nombreux Ingénieurs des Ponts et
Chaussées savent trop bien qu’il est plus facile de s’oceuper d'une route lorsqu’elle est tota-
lement détruite que lorsqu’il faut procéder chaque année & un entretien sans gloire ou &
de petites améliorations.

Le plus simple dans Pimmédiat vis-a-vis de Vopinion publique ¢t du Ministére des
Finances est certainement d’obtenir la plus forte réduction possible du colit des auto-
routes pour pouveir en construire un petit peu plus; lorsque Yon considére le faible
investissement que représentent les aménagements esthétiques et les satisfactions qu’ils
apportent au public on a le deveoir de se demander si un gros sacrifice sur ce point serait
vraiment raisonnable et s'f] eorrespondrait aw mieux aux intéréts des usagers. I1 semble
cependant que Pon ait envisagé récemment de remettre en cause pour des raisons finan-
ciéres le principe des aménagements esthétiques, Une décision est a prendre; elle in-
combe aux responsables an niveaun le plas élevé mais elle sera conditionnée par 'opinion
de tous les Ingénicurs des Ponts ef Chaussées et ¢’est en ce sens que la responsabilité
de chacun est engagée.

Francois ATLLERET,
fngénieur des Ponts ¢t Chaussées.

{13 En chiffrant le bonus & 10 centimes par heure soit 1,0% de la valeur du temps de 'usa-
ger moyen, ce qui parait trés faible, on aboutit pour Pexempiec précédent & un hénéfice annucel de
250000 NF pour un cofit total d’investissement el de sepplément d’entretien capitalisé qui est cer-
tainement inféricur & 1,5 million ; ecertains risjuent d’e¢n conclure qu’il ne faut plus faire d’aun-
toroutes mais uniquement des parcs ¢t jardins !




TRIBUNE LIBRE

LA RECHERCHE ET L'ENSEIGNEMENT
DANS LES PONTS ET CHAUSSEES

Au moment de guitler (uvec regret d'ailleursy le Laboratoire Cenlral des Ponls et
Chaussées, jai pensé que je pourrais rendre service au Corps des Ponls el Chuaussées, en
exposani dans lu Hevne du P.C.M. c'est-d-dire a FHire officienr, ce que je pense de lu
Recherche et de U'Enseignement dans les Ponts ef Chuussées, el surtout en exposant frun-
chemeni ce que, @ mon avis, ils devraient éire, Mon expérience de 19 ans au lobora-
toire, dont prés de 8 ans & sa léle, uinsi que mon expérience de professeur lant & I'Ecole
Nationale des Ponis et Chaussées que dans d'antres établissements, m'autorisent, je crois,
& avoir des idées précises sur ces guestions.

I. — Mon impression générale est que le corps des Ponts et Chaussées, dans sa gran-
de majorité, sanf peut-btre dans certains de ses éléments jeunes, non seunlement sous-
estime fortement le réle gue devrait avoir In Recherche dans nofre corps, mais encore
se fait des idées fausses sur ce qu’est cette Recherche. Pen d’entre nous se rendent compte
des changements intervenus dans le monde 4 cet égard et des changements encore plus
importants qui se préparent et qui ont méme commencé 4 se produoire. Et si beaucoup
d’ingénieurs applaudissent aux idées de Louis Armand sur la mutation actuelle du monde,
Ia plupart considérent cette mutation comme un phénoméne scientiligue ou philosophique
trés intéressant, mais extérieur ; et ils ne pensent pas qu’il puisse en déconifer, avant un
avenir lointain, des houleversemenis de nos méthodes de travail et méme de 1organisa-
tion du Corps des Ponts et Chaussées.

L.a plupart des Ingénieurs des Ponts et Chaussées en sont restés en ce qui concerne
ia Recherche, et surtout la Recherche dans leurs propres domaines techniques, 4 des no-
tions du dix-neuviéme si¢cle. Cette période a été sans doute V'dge d'or de la Recherche
Ponts et Chaussées, car convenant parfaitement & Pesprit et & Ia formation des ingé-
nieurs francais. Je suis slr que s’il avait existé depuis 1815 un prix Nobel de Génie
GCivil, les ingénicurs des Ponts et Chaussées y auraient eu un brillant palmarés. Encore
ne semble-t-il pas que Porganisation du Corps ait été parfaite pour les inciter & eces recher-
ches, si Pon se souvient que ce sont les loisirs forcés dus 4 une « épuralion » qui oni
permis 4 Fresnel de faire ses découvertes en optigue, et que ce sont aussi les loisirs forcés
dus o un ¢« plan de stabilisation » qui ont permis 4 Vicat de découvrir le ciment.

5

Dans toute cette période, la Recherche éfait parfaitement accessible 4 un homme
reul  nanti seulement de la [ormation polytechnicienne el de quelques lectures seienti-
fiques. 11 lui suffisait alors d’intelligence, d’imagination, @d’un peu d’esprit chercheur et
de¢ guelgques moyens matériels si peu importants qu’il pouvait se les procurer sur son
traitement, pour qu’il fasse progresser la science et la technique, dans un domaine encore
vierge et simple. Il Ini fallait aussi quelques loisirs, et une vitalité d’espril suffisante
pour secouer la somnolence intellectuelle i Yégard des nouveautés, que secrétent sou-
vent les services, pour qu'en peu d'années (trois & quaire ans), il puisse mettre au point
une veéritable découverte.

Déid 4 la fin du dix-neuviéme siécle, les choses avaient bien changé. Seul parmi
les ingénicurs «des Ponts et Chaussées, Mesnager parait alors an palmarés international.
Mais c'est parce que Mesnager, en plus de ses gualités propres, avait eu la possibilité, ala
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téte du laboratoire des Ponts et Chaussées qu’il dirigeait A Pépoque, de se former, d’étudier
et d’entreprendre quelques recherches personnelles, aidé par la dizaine de collaborateurs
de tous niveaux que comportait le minuscule laboratoire de I'époque.

Ensuite, si des Ingénieurs des Ponts et Ghaussées ont en un renom international,
c'est seulement parce gu'ils avaient quitté prématurément le Corps des Ponts et Chaussées
et qu’ils avaient trouv¢ dans le privé, Topvortunité et les moyens d’entreprendre guel-
ques recherches. Il suffit de cifer 4 ce sujet les noms de Freyssinet, de Coyne et de M.
Caquot.

Tous ces temps sont acteellement révolus. La Recherche, méme la Recherche appli-
quée limitée au seul domaine du Génie Civil, exige des chercheurs de haut niveau, de nom-
breux chercheurs de haut niveau, travailiant & temips complet, et formés dés I'Ecole
a lenr carriére de chercheurs. Elle exige aussi des movens puissants, tant en locaux qu’en
appareils modernes, et surtout une organisation spéciale, dont Vimportance est telle, 2
dit M. Piganiol, alors qu’il était Délégué Général 4 la Recherche Scientifique et Techni-
que, qu'une Science de POrganisation de la Recherche a dit étre créée & ce sujel,

Sans doute le Corps des Ponts et Chaussées posséde-t-il un  capital intellectuel
suffisant pour qu’il puisse envisager d’enfreprendre Ini-méme ses recherches, ce qui, a
mon avis, est une condition essentielle a sa survie. Mais contrairement 4 ce gue pensent
bien des ingénieurs, leur formation scientifique et méme technigque est généralement trés
insuffisante. On peut et on deit recruter les chercheurs des Ponts et Chaussées en gran-
de partic parmi les ingénieurs des Ponts et Chaussées et ceux de PEcole des T.P.E. i
condition de compléter largement leur formation. dés que possible, et avant méme leur
sortie de VEcole. Mais il faut aussi avoir recours 3 des chercheurs de haut niveau, ayant
une autre origine et une autre formation.

Je reviendrai plus loin sur ce prebléme de PEnseignement qui est capital pour
le Corps des Ponts et Chaussées, aussi bien que pour Ia Recherche dans le corps des
Ponts et Chaussées, car la Recherche et I’Enseignement sont étroitement liés. Mais je
pense que Vaccusation qui est souvent faite actuellement au Corps des Ponts et Chaus-
sées d’accaparer un grand nombre des meilleurs cerveaux francais, dés leur sortie de
IEcole Polytechnique, pour les affecter & des tiches sinon secondaires, tout au moins
a4 des tiches qui pourraient &ire confiées 4 d'autres, est en grande partie justifiée. Nous
nous devons alors de réagir pour réduire, sinon supprimer, ce gaspillage intellectuel.

D’antre part, il est & mon avis anormal et malsain, que la plupart des meilleurs
spécialistes des Ponts et Chaussées se trouvent actuellement dans le secteur privé, Cette
situation. qui risque d*8étre rapidement néfaste au Corps des Ponts et Chaussées, ne
peut d’ailleurs durer ; car seul I'Etat a In permanence ef les movens suffisants pour metire
sur pied Torganisation moderne et puissante que nécessitera de plus en nlus 1a Recher-
che dans les Ponts ef Chaussées., et méme plus eénéralement dans le Génie Civil,

I¥. — Peut-Chre est-il bon, pour préciser mo pensée, que jexpose tout d’abord ce qulest
Ia Recherche dans le Génie Civil, en Tillustrant par quelques exemples concrets,

En matiére de Génie Civil, 1a Recherche prend des aspects trés variés, allant des
expériences plus ou moins empiriques effectuées sur chantier, aux caleuls mathématiques
et aux théories phyvsiques et chimiques les nlus élaborés. De nombreux ingénicurs, sur les
routes notamment, tiennent & effectuer des « essais » gui comportent une extrapnolation
plus cou moins importante de la technique dua moment. Sans doute ce souci d’améliorer la
technique ou de réduire le colit des travaux est-i1 lovable ; mais ces expériences sont gé-
néralement faites, en ordre dispersé. sans coordination avec les essais des autres ingénieurs,
sans précautions suffisantes en ce gui concerne la « signifieation » des résuliats, et surtout
sans que les parameétres, facteurs et caractéristigues qui interviennent, alent été suffisam-
ment définis ot mesurés.

Je tiens &4 bien préciser que je ne condamne pas ces cssais des ingénieurs. Je con-
damne sculement la facon dont on les effectue actuellement. Je suis méme econvaincen
aw’il est essentiel que les ingénicurs des services participent étroitement & tous les essais



effectués sur ouvrages réels (routes, ponis, quais..), mais ils doivent y participer au
sein d’une orgunisation meéthodique, et en sappuyani sur un puissant organisme gui seul
pourra connaitre ce qui est ou a été fait ailleurs dans ce domaine, qui seul pourra défi-
nir les méthodes expérimentales et les plans d’expérience valables, et qui seul pourra ef-
lectuer correctement les mesures en fournissant les moyens nécessaires tant en appareils
qu’en personnels spécialisés pour les utiliser,

La Recherche doit étre vue dans un sens trés large dans Iles Ponts et Chaussées.
Elle doit notamment englober ces tAches mineures, mais cependant essenticlles qu'imposec
la mise au point de processus opératoires précis, Ceux qui ne tont pas pratiqué ne se dou-
tent pas du travail minutieux, long et métholique, que nécessite cette mise au point d’un
processus opératoire. Il faut tont d’abord choisir et deéfinir avec précision la caractéristi-
que que VYon veut mesurer ; Il suffit souvent'de modifier légérement Pappareil ou le pro-
cessus opératoire pour changer sensiblement cette caraciéristique. Ainsi dans Vappareil
Los Angeles pour 1’étude des picrres, on peu? mesurer soit la fragilité des pierres (apti-
tude & la fragmentation), soit leur friabilité {aptitude 4 une dégradation superficielle avec
production de fine poussiére), suivant les eonditions de Vessai et surtout suivant le mode
de mesure, J'espére bien que prochainemeni, on pourra, dans un méme essai Los Ange-
Ies mesurer simultanément ces deux caractéristiques essentielles des pierres : fragilité et
iriabilité. Mais cela nécessite de sensibles progrés dans notre connaissance du comporte-
ment de la matiére; cela nécessite aussi de nombreux essais, effectués méthodiquement
cii interprétés rationnellement, en faisant appel 4 Toutil statistique et probablement aussi
i des ordinatenrs. En fait, dés qu’on aborde scientifiquement un probléme, on constate
généralement qu’il est bien plus compliqué qu'on ne le pensait 4 Dorigine. Ainsi dans
Vexemple des picrres ci-dessus, on constate que la distinetion entre friahilité et fragi-
lit¢ n'est qu'une schématisation commode mais approximative. Tl faut alors souvent anx
chercheurs et surtout aux directeurs de la Recherche, un puissant effort de synthése pour
conserver, malgré quelques changements, une schématisation simple, qui seule permettra
4 l» Recherche de ne pas se disperser et se diluer dans les défails, et qui seule permet-
tra de déhoucher vers les applications pratiques.

Mais une fois ces caractéristiques choisies et définies, il reste aux cherchenrs 2
choisir les conditions du processus opératoire, de facon 4 réduire av minimum la disper-
sion de Tessai et les risques d'erreur par les opérateurs. Clest 14 aussi un travail long et
nminutienx, souvent fastidieux, mais @’un grand intérét pratique. Prenons par exemple
Fessal de flexion des éprouvettes prismatiques de bhéton ou des éléments de borduares
de chaussées ou de trottoirs. En se limitant ici aux seuls problémes posés par Pessai pro-
prement dit, c’est-i-dire en supposant résolus ceux gue posent la confection. la conser-
vation et la préparation des ¢éprouvettes, on a constate, par Ie calcul et par des vérifications
expérimentales, que la principale cause de dispersion des résultats tenait & Ia non planéité
des faces et des appuis, ces deraiers étant constitués par des roules cylindriques dans
Vessai classique. On a alors ¢émis l'idée, de remplacer ces appuis classiques par des ap-
puis ponctuels ; ainsi sur la face inférieure, frois appuis poncluels sont disposés, qui dé-
finissent nécessairement un plan, quelles que soient les irrégularilés de planéité des faces.
MO o pu ainsi rédoire de 10% a 4% environ Pécart quadratique moyen des résullats
’essals pour un méme matériau.

Sans doute ces travaux semblent-ils simples et terre--terre. En fait, ils ne peuvent
étre bien faits que dans une « ambiance » convenable, celle d'un grand laboratoire pav
exemple dont les directeurs de Recherche ont acquis une solide expérience a ce sujet.

Je ne ferai qu'évoquer ici le probléme du contrdle et de Pétalonnage des apparcils
de mesure. 11 est essentiel, et pourtant combien pen d’ingénieurs savent que nous avons
df créer au Laboratoire Central des Ponts et Chaussées, un service d’étalonnage des
presses par exemple 3 ce service dispose de personnel spécialisé, ainsi que d'appareils de
haute précision qui doivent d’ailleurs étre eux-mémes constamment surveillés et rééta-
tonnés, Ce service contrdle périodiquement les presses da Laboratoire Central des TPonts
et Chaussées, et sur demandec celles des laboratoires régionaux et de tous autres organis-
mes. Si ce contrdle n’est pas elfectné trés soigneusement et périodiquement, on deit s'al-
tendre 4 une divergence rapidement croissante des résullats indigqués par la presse,
oui leur 4te progressivement toule valeur.
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Ces considérations conduisent & mettre Vaccent sur Porganisation puissamment strac-
turée que doit avoir un organisme de Recherche moderne, surtout lorsqu’il s’agit de Re-
cherche pluridisciplinaire, comme celle du Génie Civil. Je n'ai parlé plus haunt que du
service d’¢talonnage des presses ; mais d’autres services spécialisés sont anssi nécessai-
res, Le Laboratoire Central des Ponts et Chaussées n’entreprend pas de recherches pro-
prement dites sur Pélectronique, sur loptigne et méme sur la chimie. Ces techniques
sont cependant indispensables pour nos autres recherches, par exemple, pour perfection-
ner nos appareils de mesure. Aussi a-t-il falln eréer des services (trés insuffisants encore
d’ailleurs}, munis de personnels ef d’équipements spécialisés, qui peuvent répondre aux
demandes que leur font les autres chercheurs que on pourrait appeler chercheurs primai-
res du laboratoire ; mais ces équipes sont elles-mémes conduites & faire quelques recher-
ches, que Yon pourrait qualifier de secondaires. Ainsi la mise au point d’un processus
d’analyse rapide des éléments légers d’un ciment par la fluorescence X, est une recherche
qui. au point de vue des difficultés scientifiques, ne le céde en rien aux recherches pri-
maires du Laboratoire Central des Ponts et Chaussées.

Ces recherches primaires sont sans doute micux connues des Ingénieurs des Ponts
ct Chaussées, griice aux cours scientifiques qu’ils ont suivis tant & U'Ecole Polytechnigue qua
PEcole des Ponts et Chavssées. JTe n’insisterai done pas sur ce sujet. 11 est bon cependant
d’appeler Vattention sur Ia grande variété des disciplines concerndes et sur le niveau
scientifique de ces recherches qui peut parfois atteindre les plus hauts niveaux de la
Recherche fondamentale. Ainsi, par exenmple, Ia photoélasticimétric qui a été inventée en
1900 au Laboratoire Central des Ponts et Chanssées (alers laboratoire de I'Ecole des Ponts
et Chaussées), est en train, semble-t-il, de connaitre une nouvelle phase de grands progrés,
grice & Dutilisation des lasers. Ceux-ci engendrent, aux différents points de la matiére qu'ils
traversenf, des rayonnements secondaires dont les caractéristiques dépendent des contrain-
tes d¢ Ia matiére en ces points. P'oil Ia possibilité d’envisager I'emploi des lasers pour ré-
soudre les problémes de photoélasticité dans Pespace # irois dimensions.

Dans unt autre domaine, on sajt que les photons gamma permettent une auscultation
de la matidre sur quelgues centimétres ou quelques décimélres selon leur énergie. L'étu-
de de ces phénomeénes a permis la mise au point de « nucléodensimétres » dont le La-
boratoire Central des Ponts et Chaussées a d’ailleurs pris brevet, Mais cetie étude a né-
cessité des rechecches poussées sur le comportement fondamental des photons gamma
dans la matiére : effet Gompion, effet photoélectrique, effet de paires... Elle a aussi né-
cessité Vemploi de calculs statistiques élaborés, et d’expérimentations nombreuses et mé-
thodiques. On peut méme penser que nous n'en sommes gquau début des applications pra-
tigues de la Nucléologic dans le Génie Civil, et que des progrés Immenses sont encore
possibles en substituant aux photons gamma faiblement pénétrants, des particules nou-
vellement découvertes & pénétration beaucoup plus grande. Ainsi les neutrinos & forte
¢nergie issus du Soleil sont tellement pénétrants qu’ils ont de fortes chances de tra-
verser 1a Terre sans s'en apereevoir.

Cetie revae rapide des divers tvpes de Recherches des Tonts et Chaussées seraif
incompléte s'11 n’était pas évoqué ici le probléme des mesures in situ, et notamment sur
ouvrages d’art. T.e retard de Ia France dans ce domaine est manifeste. TI y aurait pour-
tant beaucoup A faire dans ce domaine, 4 condition de créer préalablement les appareils
de nmesure, la méthodologie, nécessaires, et des équines spécialisées et organisées. Ainsi,
par exemple n'est-it pas étonnant gque nos formules réglementaires de caleul des majorations
dynamiques dans les ouvrages d’art résultent unigquement de lempirisme et de quelques
considérations pseudo-scientifiques, alors gu’une camipagne d’essais rationnellement menés
sur ouvrages réels, nous donnerait rapidement des hases précises de caleul ?

Dans c¢e méme domaine, il est indispensable gue I'on imagine et mette au point des
méthodes shres et précises. d'auscultation des ouvrages d’art (qualité du béton, contrain-
tes véclles, défauts des aciers..), qui seules vermettront de justifier Vandace des pro-
jeteurs, done Péeonomic des projets. Je suis persuadé gu’en utilisant les ressources de
la science la plus moderne, ces auscultations sont désormais possibles,

Dans un autre domaine, plus terre-a-terrve i1 est lamentable de voir que nos régle-
ments tiennent compte avec précision de la résistance des éprouvettes de béton faites
sur chantier, alors que T'on ne sait pas encore confectionner ces éprouvettes de facon a




ce que leur résistance ne varie pas du simple au double suivant Popérateur, Sans doute,
avons-nous commenceé, au sein de FAF.R.EM. (Association Francaise pour la Recherche
et les Essais de Matériaux), 4 tenler de résoudre ce probléme. Mais c’est 1a un probléme
long et minutieux et qui exige beancoup de moyens.

Fespére que cette revune, bien que trop rapide, des divers fypes de Recherches A
enireprendre dans les Ponts et Chaussées, aura permis aux ingénieurs de préciser leur
pensée a cet égard. J'espére aussi qu'elle les aura convaincus que de telles Recherches ne
peuvent étrc efficacement effectuées qu'a Dintérieur ou avec la collaboration étroite,
d'un puissant organisme spécialement strocturé ct équipé & cet effet, tant en personnel
gu’en appareils, ou en services divers, comme le Service de Documentation.

Le Conseil des douze sages de la Recherche Scientifique et Technique, grice a
la grande expérience qu’ll a acquise & ce sajel dans d’autres domaines, en est entiére-
ment convaincu. Aussi a-f-il fortement poussé a Vinseription au cinguiéme Plan des crédits
nécessaires & la réalisation ¢’un puissant centre de Recherches des Ponts et Chaussées,
Il pense méme {et nous aussi) que cela n’est gu'une premiére étape; et que d’'autres
développements devront intervenir dans les plans ultérieurs, car un tel Centre de Re-
cherches n’est viable que sl atteint ou dépasse une certaine taille critique. Or compte
tena des multiples disciplines qui interviennent dans les Ponis et Chaussées et qui ndéeessi-
teni ls création et Ia formation d’équipes et de services trés spécialisés, ce Conseil des
sages estime gue cette taille critique doit étre de Pordre de 1.5300 personnes. (Nous en
avons 400 actuellement an Laboratoire Central des DPonts et Chaussées, et il est prévu
de porter cet effectil & 750 par la création du Centre de Recherches inscrit au cinguiéme
PPlan).

IIL. .- I’enseignement ne devrait pas &tre séparé de la Recherche dans les Poats et
Chaussées. Gette nécessité s’'impose et s’imposera de plus en plus, & meon avis, dans
Pavenir,

Mais si jai eritiqué Torganisation actuelle de la Recherche dans les Ponts ct
Chaussées, je dois faire des critiques encore plus graves sur l'organisation de l’enseigne-
ment dans les Ponts et Chaussées. Sans doute des réformes intéressantes ont-elles été ap-
portées aux niéthedes d’enscignement de I'Ecole Nationale des Ponts et Chanssées, ces der-
niéres années, notanunent par la création des petites classes et des options. Mais ceci me
parait insuffisant, et ce soni les principes mémes de nos méthodes d’enseignement qui
seraient, 4 mon avis, a repenser.

De mon temps, 'Ecole Polytechnique était surtout censée lonrnir aux ingénieurs
une gymnastique d’esprit intensive. Et plutdl que des connaissances, elle donnait a ses
éléves une formation Q’esprit qui les rendait aptes & assimiler rapidement toutes con-
naissances nouvelles. En somune, on nous apprenait & apprendre; mais nos véritables
connaissances d'ingénieurs des Ponts et Chaussées provenaient d'une part de ce gue
nous avions appris en taupe, d’autre part de ce que nous avions appris 4 PTENPC, el
surtout au début de notre carriere d’ingénicur. Le temps passé a PENP.C., ol toute com-
pétitivité était exclue, m’est apparu tout d’abord comme une période de demi repos,
mais il m’est apparu de plus en plus, au cours de ma carridére d’ingénieur, comme une
péricde de gaspillage intellectuel.

Je pense qu’a notre époque, olt notre pays ¢t notre Corps ont et auront de plus en
plus besoin d’ingénieurs de haut nivean. ce gaspillage ne devrait plus étre permis. Clest
pendant ees périodes de jeunesse que le cerveau humain est Ie plus apte a assimiler des
connaissances nouvelles, Et tout retard a cet égard ne peut étre que particllement rattra-
pé. T1 faut absolument éviter que les deux années de VEN.P.C. soient mal utilisées 4 cet
égard. Je pense méme, qua linstar de ce wui sc passe dans certains grands pays mo-
dernes (VU.R.S.S, par exemple), les ingénicurs des Ponts et Chaussées devraient étre
dispensés du service militaire, Uenseignement militaire leur étant seulement dispensé i
PEcole Polytechnique. Cette année du service militaire pourrait étre remplacée par une
année d’enseignement,
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On évilerait ainsi la coupure brutale des études 4 la sortie de Polytechnique,
coupure qui a sans doute une forie responsabilité dans Darrét des efforts des éléves.
Mais ce sont surtout les méthodes d’enseignement qui sont elies-mémes 4 changer. Compa-
rons par exenmple la formation américaine ou la formation soviédiique des ingénieurs a Ia
notre. Dans notre pays, la compétition est trés vive jusqu’a la sortic de P'Ecole Polytech-
nigue ; puis elle cesse brusquement. Je crois quw'a sa sortie de I'Ecole Polytechnique, Vin-
génieur francais posséde un niveau scientifique nettement plus élevé que son collégue
américain 4 Age égal. C'est Pinverse qui est vrai 4 la sortie de TE.N.P.C., c’est-d-dire an
moment ot les ingénieurs commencent leur carriére.

Cela est dit, sans doute, & la compétition qui régne dans les Universités américai-
nes jusqua Fobtention do dipléme final ; mais cela est dit aussi et méme surtout 4 mon
avis a la lorme de VYenseignement. Pour obtenir son dipldme lingénieur américain doit
passer avee suceés un nombre minimum de certificats. Mais il a un choix assez large de
certificats. De plus, grice notamuent au grand nombre de prolesseurs 4 plein temps
des Universités américaines, les prolesseurs peuvent s'occuper de prés de fous les éléves,
et les orienter et les [ormer au mienx.

Pourquoi n’adopterait-on pas un svstéme analogue en France ? 11 est d'ailleurs déja
employé dans certains institots, comme PInstitut des Sciences Politiques et les Faculiés,
Je verrais trés bien, pour ma part, qu'une trentaine de cours plus or moins spécialisés,

soient enseignés a PEN.P.C. Certains d’enire eux seraient obligatoires (la Résistance
des Matériaux par exemple) ; mais la plupart seraient faculatifs (tous les cours techno-
Iogiques notamment), Bt il soffirait d’obtenir un certain nombre de certificats (dix & douze
par exemple), pour étre nommeé ingénieur des Ponts et Chaussées. On pourrait méme,
pour intéresser davantage les éléves, tout au moins les ingénieurs éléves, lier les traite-
ments, sous forme de primes par exemple, aux certificats recus.

Certains postes importants des Services pourraient n’étre accordés gqu'aux ingé-
nicurs munis de tels certificats, on ayant un nombre de certificats supérieur au minimum
exige. Cette méthode des certilicats pourrait sans doute intéresser certains organis-
mes d’Etat spéeialisés : EDF., S.N.CF... ou méme les grandes entreprises, qui puisent
leurs cadres & la sortie de PEN.P.C,

Certains certificats pourraient méme étre obtenus dans d'autres organismes d’en-
seignement que I'EN.P.C, (Facultés, Tnstitut des Sciences Politiques...).

Le regime des ingénieurs désirant se consacrer & la Recherche devrait étre nette-
ment différent de la normale. s pourraient notamunent éfre  dispensés des  certificats
techniques. De toutes facons, tout ingénicur ¢léve ayant obtenu le nombre de certificats
exigés, serait nommeé ingénieur. Ceux que la vie d’étudiant commence 4 lasser pourraient
ainsi écourter leur temips d’Ecole, ¢n hitant Vobtention de leurs certificats,

Sans doute, d’autres améliorations peourralent étre apportées a Venseignement a PEco-
Ie, en ec gui concerne notamment le nombre des professeurs, la nature de leur ensei-
gnement ot de leur fonction, ainsi que Pameélioration des contacts entre professeurs et
¢léves, Je pense que ces amcéliorations pourraient efficacement étre étudices, au cours
d'une mission enguéte 4 ce sujet, dans les pays les phis évolués (USA. - URSS. -
Grande-Bretagne - Allemagne...).

IV. — Mais il ne s’agit 12 que 'une rélorme assez mineure de DPenseignement. A
mon avis. des réformes plus importantes devraient éire apportées 4 Venseignement post-
scolaire qui dans les Ponts et Chaussées est d’ailleurs actucllement 4 peu prés inexistant.
Or cef enseignement postscolaire est déja essentiel ; et il s’imposera de plus en plus dans
Tavenir par suite de Vaecélération du progres.

G'est devenu, un licu commun, de constater que si aw siécle dernier, un ingéniceur
pouvait apprendre Tessentiel de son métier a I'Ecole, et se contenter de ce bagage quelque
peu compléte, pendant toute sa carrigre, il n’en est plns de méme aujourd’hui. Oppen-
heimer a dit & juste titre, que tout ce gue devait savoir 4 notre époque un mathématicien
ou un physicien de 30 ans, avait éié inventé aprés sa sortie de VEcole. On a beaucoup



parlé de recyclage. Mais ce recyclage dans les Ponts et Chaussées me parait périmé, avant
méme d’avoir été institué. Ce n’est pas un rezyclage que devrait subir un ingénieur au
cours de sa ecarriére, mais une série de recyclages successifs. On aboutit alors a4 la notion
d’Enseignement Continu, qui seule me parait valable pour Vavenir.

Pour cei enseignement continu, I'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées est insuffi-
sante et largement dépassée, Aussi désormais réserverais-je ici le nom d’Ecole Nationale des
Ponts et Chaussées a 'organisme ou a la partie d’organisme qui formera pendant 18 mois &
deux ans, les éléves suivant les principes énoncés au paragraphe IIE ci-dessus. FPapelle-
rais Institut des Ponits et Chaussées {ou Institut du Génie Civil) Porganisme qui sera no-
tamment chargé de Yenseignement continu. Plos exactement cet Institut  devrait Gtre
heaucoup plus vaste, et comporter quatre départenients

— le Département Recherches, qui ~omportera le Laboratoire Central des Ponts
et Chaussées ou le Centre de Recherches évoqué au paraphe [T ci-dessus, ainsi que
certains laboratoires régionaux ;

— le Département Fcoles, qui comporterait non senlement 1'Ecole Nationale des
Ponts et Chausstes medifiée selon les indications données au paragraphe I
ci-dessus, mais aussi PEeole des T.INE. ¢t toutes les antres écoles plus ou moins
officielles qui cxistent dans les Ponts et Chaussées, y compris, par exemple,
les écoles ou les stages de formation d’opérateurs pour les laborutoires ;

— le Département (’Enseignement Conlinu (D.E.C) ;

— enfin l¢ Département : Réglements Techniques que jétudierai plus loin (para-
graphe V),

Pour en revenir a I'enscignement continu, je pensc que le réle principal du DE.C.
consisterait principalement i organiser périodiquement des sortes de séminaires spécia-
lisés, d'une durée de quelques semaines. Déja les cycles d’études de la Direction des Routes
avaient hien amorcé cette opération, Mais ce qui était le plus intéressant, & mon avis,
dans ces cycles d’Etudes, ce n’était pas la séance officielle finale, mais le séminaire de
préparation de cette séance et du rapport.

Je crois heancoup pour la formation et Ie perfectionnement des Tngénieurs A ces
groupes de travail d’une vingtaine on d’une trentaine de personnes. Au cours de ces réu-
nions, chacun apporte ses connaissances, et les discussions permettent d’affiner, de pré-
ciser et de mirir en guelque sorte ces connaissances et les notions nouvelles, « en frot-
tant et en aiguisant son cerveau sur le cervean du voisin » comme Pont dit nos récents
prix Nobel.

Par contre il est essentiel (et ¢’cst ce gui a manqué & mon avis aux Cycles I’Etu-
des de la Direction des Routes), d’organiser rationnellement ces séminaires. Chaque sé-
minaire devrait étre dirigé ou animé, par un spécialiste de haut niveau, une sorte de pro-
fesseur, dont la fonction principale, et peut-étre unique, serait de jouer ce rodle. Ces di-
recteurs de séminaires, trés spécialisés, devraient pouvoir répéter plusieurs fois chaque
année, ces séminaires dans différentes régions de France, en les perfectionnant progressive-
ment. Bien entendu, ce directeur de séminaire serait surtout un animateur, formé spé-
cialement 4 ce rdle, au sein de U'Tnstitut par des stages de réflexion, analogues & ceux
organisés par la C.E.G.0.5. Tl aurait aussi pour réle de faire la synthése des connaissances
évoquées au cours du séminaire, mais la plupart des connaissances apportées aux sémi-
naires proviendraient de conférenciers ou de rapportears spécialement désignés. En
somme. il s’agit de créer un cnseignement d’éauipe, gqui se substifuera trés avantageuse-
ment d Venseignement postscolaire actuel individuel et aléatoire des ingénieurs qui tentent
aprés leur sortie de VEcole de se tenir au courant des progrés de Ia technique en lisant
des revues techniques on en écoutant des conférences spécialisées.

T1 n’est pas nécessaive par contre de traiter tous les ans le méme sujet. Ce serait
d’aillenrs fastidieux pour les directeurs de séminaires. 1 serait préférable que le D.E.C.
élabore pour chaque année un programme de séminaires, en fonction des besoins et de
Pévolution des techniques. Tes mémes sujets reviendraient alors 4 Pordre du jour tous
les trois 4 cing ans.
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Un auire réle de ces directeurs de séminaires serait de rédiger, & la fin de chaque
année, un ouvrage de synthése, rassemblant avec Vaide de tous les participants, les prin-
cipaux résultats des discussions. Ces ouvrages rédigés selon les mémes régles, édictées
par le D.E.C., feraient, en quelque sorte, le point périodiquement de PPétat des diverses
teehniques de Génie Civil. Et il suffirait aux ingénieurs de s’y reporter, dans les cas
cancrets, pour étre 4 peu prés sars, de ne pas employer une technique périmée. La col-
Iection de ces textes de synthése, périodiquement remiis & jour, constituerait pour tous les
ingénieurs un outil particuliérement précieux.

Je pense qu'une douzaine ou une vingtaine de ces directeurs de séminaires suffi-
raient largement aux besocins des Ponts et Chaussées, on méme du Génie Civil, On pour-
rait probablement les trouver, en partie, tout au moins parmi les ingénieurs généraux.
Mais ce qui est essentiel, ¢’est que ces directeurs de séminaires soient réunis au sein
d'une organisation fortement structurée : le Département de PEnseignement Continu de
I'Institat des Ponts et Chaunssées {ou du Génie Civil),

Revenons maintenant aux éléves de I'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées. Je
pense que pendant leur premidre anndée d'école, ils ne devraient que préparer des certi-
ficats. comme indiqué au paragraphe TIT ei-dessus. Mais dés la deuxiéme année, i} serait
indispensable gu'ils participent aussi & des séminaires, au cours desquels ils apprendront
de facon plus concréte lenr métier, griace aux conmnaissances et aux conseils de leurs an-
ciens.

Ces séminaires remplaceront avantageusement pour eus les oplions actuelles, Jai
pratigué mei-méme ces options (comme professeur), et si j'en al approuvé pleinement
le prineipe, je dois dire que je suis frés décu par Uapplication. Le but de ces options
¢tait d’approfondir les études des éléves sur certains points particuliers ; ce qui devait
permettre aux professecurs de s'en tenir dans leurs cours & Pessentiel, et méme aux prin-
cipes el aux généralités. Sans doute le principe est-il excellent, mais il exige pour é&tre
appligué correctement un gros effort dn professeur, et pour cing a4 dix optionnaires, cel
effort m’est pas <« payant ».

Je propose donc de remplacer les oplions actuelles par une participation & plu-
siears séminaires, et les travaux personnels, par un rapport de synthése sur les travaux
de ces séminaires.

Pour étre vraiment efficaces, eces séminaires devront non senlement &tre puis-
samment organisés, comme indigqué ci-dessus, mais encore ils devront faire appel aux tou-
tes derniéres connaissances sur la technique, Et c’est 1a surtout qu'une collaboration étroi-
e entre Rechercelie et Enscignement devient indispensable. Non seulement le personnel du
Départenent Recherches de I'Tastitut pourra intervenir largement dans Penscignement 4
I'Ecole, aussi bien pour les cours magistraux que pour les petites classes (comme il le
fait actuellement a4 VEN.P.C), mais surtout i1 interviendra fortement dans les séminaires
pour fournir des conférenciers par excmple.

Je me demande méme si les directeurs de séminaires ne devraient pas étre aussi
directeurs de Recherches dans un laborateire, tout au moins pour une partie dentre
eux.

Revenons encore 4 nos éléves de VENP.C.. mais aprés Vobtention des certificats
nécessaires, ce qui devrait normalement exiger entre dix-huit mois ¢t deux ans. Tls sont
alors nommés ingénieurs. 11 serait hon de lear faire faire pendant un an ou deux. une
sorte de stage, pendant lequel ils seraient afeciés soit & un poste de chercheurs au Cen-
tre de Recherches, soit A un poste d'adioint & un ingénieur en service, 11 faudrait que
ces postes leur laissent suffisamment de loivirs pour gu'ils puissent participer i plusieurs
séminaires, et méme dvenlueltement pour qu'ils puissent passer des certificats supplémen-
taires 4 P'Ecole.

Ensuite, au cours de sa carriére. UIn<énicur des Ponts et Chaussées devrait étre
astreint & participer & plusicurs séminaires d - son choix. Un séminaire par an hii prendrait
trois 4 quatre semaines par an. Sans doute {audrait-il que pendant cc temps, il soit rem-
placé 2 son service. Mais cela n'est qu'un probléme d’organisation, sans dounte plus facile
A pésoudre gue celui des congés annuels, car les séminaires pourront s’effectuer pendant



la saison creuse des Travaux. De toutes facons, il est tellement essentiel d’assurer ra-
tionnellement le perfectionnement continu des Tngénieurs en service qu'une solution 2
ces problémes matériels doit étre trouvée.

Si j’ai parlé principalement des Ingénicurs des Ponts et Chaussées, cela n’exclut
nullement que l'enscignement post scolaire leur soit réservé, Saps aucun doute des ingé-
nieurs T.P.E. devraient participer aux séminaires, et peui-étre méme des séminaires spé-
ciaux pourratent leur étre réservés. Mais ce soni 14 des détails qui pourront étre étudiés
ultérienrement,

Bien entendu, une telle organisation exige des moyens, tant en personnel qualifié,
quen locaux et en crédits. I1 fant notamment pouvoir rémunérer les directeurs de sé-
minaires, ainsi que les rapporteurs et les rédacieurs.

V. — Je crois indispensable de confier 4 cet Institut le soin @’établir la régle-
mentation technique du Ministére des Travaux Publies. Celle-ci est constituée d’une part,
par les circulaires techniques qui émanent des Directions du Ministére, d’auire part par
les C.P.C. et les C.P.8, types préparés par des Commissions du Conseil Général des Ponts
et Chaussées ou par des services techniques centraux,

Sans dounfe un gros effort a-i-il été entrepris en France & ce sujet. Mais jlestime que
cet effort est encore insuffisant ; il suffit pour s’en convaincre de comparer nos texies
avec ceux plus ¢élaborés, préparés dans certains pays voising, U'Allemagne Fédérale no-
tamment,

Jai personnellement partieipé 4 un grand nombre de ces commissions de rédaction
dec C.P.C. et suivi indirectement toutes celles ol intervenait un de mes collaborateurs
du Laboratoire Central des TPonts et Chaussées, Je fais un grave reproche & ces com-
missions, ¢’est qu'elles m’ont paru, en général, insnffissoument préparées. Mais, avee l'or-
ganisation actuelle, il est dans la nature des choses qu'elles soient insuffisamment pré-
parées,

Ainsi, toute prescription technique, pour étre valable doit pouvoir étre contrdlée et
ses caractéristiques mesurées de facon précise. « Il n'est de science que dans la mesure »,
dit-on depuis longtemps; il en est en fait de méme de la technique moderne.

Or les mesures de ces caractéristiques sont généralement trés loin d’élee¢ au point
lorsque lon rédige un C.P.C. Les organismes qui pourraient mettre au point ces procédés
de mesure n'ont généralement pas été avertis 4 lavance, de ce que demanderait la Com-
mission. Qu hien lorsqu’ils Tont &té, les demandes ont été telles qu'elles apparaissaient
totalement irréalisables, par suite par exemple, d'une précision exigée, exagérée. 11 n’a
généralement pas ¢été possible @’instituer A temps. entre la commission et le laboratoire, le
dialogue qui aurait permis d’aboutir & une solution valable.

Pour que ce dialogue soit possible. il faut qu’il soit organisé longtemps a l'avance,
par un organisme rationnellement structuré, et disposant de moyens. Ce serait le réle du
quatriéme département de Ulnstitut préeité. 11 serait alors créé pour chaque C.P.C., bien
avant la nomination de la commuission, des groupes de travail ayant des missions bien dé-
terminées. Certains seraient chargés de suivre certains chantiers, et d’y procéder ou d’y
faire procéder 4 des constatations. Les lacunes dans nos procédés de mesure seraient
alors relevées, et il serait demandé au Centre de Recherches de créer de nouveaux pro-
cédeés de mesure ou d’améliorer les anciens pour combler ces lacunes. Ce n’est qu'ensuite
que la commission de rédaction du C.P.C. pourrait utilement se réunir,

A noter que ces divers réles sonl étroitement imbriqués. Ce n’est pas en passant
an jour une « commande » au Centre de Recherches que le probléme sera résolu; un
dialogue permanent est nécessaire,

De plus on concoit que ce réle d*élaboration de Ia réglementation techaique soif
étroitement lié A celui de rédaction des ouvrages de synthése des travanx des séminai-
res d’enseignement que nous avons vus pré-édemment.

31




32

i1 est donc indispensable que Ulnstitut envisagé, qui seul d’ailleurs disposera des
moyens matériels nécessaires, et seul sera en contact étroit et permanent avec tous Ies
interessés, soit chargé d’élaborer la réglemeniation technique du Ministére. Cet Institut
devra faire appel d’aillenrs, dans ces commissions, 4 des spécialistes de foutes origines.
Jestime notamment que les Entrepreneurs et les Organismes de Recherche de la Pro-
fession, devraient intervenir plus étroitement, et méme institutionnellement dans ces Com-
missions. Je pense méme que sans attendre la création de lInstitut, on pourrait, comme
cela se fait fréquemment en Allemagne Fédérale par exemple, créer un organisme pro-
visoire mixte réunissant a la fois des représentants de UAdministration et des représen-
tants des Entreprises. Cet organisme mixte aurait pour réle de préparer la réglementa-
tion technique qui serait ensnite examincée et approuvée par le Ministére des Travaux
Publics.

Cette organisation mixte aurait le grand intérét de permettre de réunir dans les
mémes groupes de travail les spécialistes do toutes origines ; mais elle aurait aussi Pin-
térét de permetire la fourniture, par les organismes professionnels, des moyens matériels
nécessaires {scerctariat et locaux notamment).

VI, — Pour conclure, je vais m’efforcer de résumer ici ma pensée en queiques propo-
sitions précises. Je crois indispensable de réunir au sein d'un vaste Institut des Ponts et
Chaussées (ou du Génie Civil) rationnellement organisé et puissanunent équipé, les
principaux 1moyens de Recherche, d’Etude, ’Enseignement et de Réglementation Techni-
que des 'onts et Chaussées. Sans doute certains de ces moyens existent-ils actuellement
tels que laboratoires ou Service Central d'Etudes Techniques, mais il est indispensable
de les développer, de les doter de moyens suffisants en personnel, en locaux et en matériel,
et surtout de coordonner leur action. Si cette coordination s’est faite jusqu'ici naturelle-
ment, et grice aux contacts personnels des principaux dirigeants, elle devient cependant
de plas en plus insuffisante.

L’enseignement a4 1'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées devrait éfre profondé-
ment modifié, dans ses principes mémes, pour notamment se rapprocher des méthodes
américaines. Mais ¢’est surtout dans Penseignement posi-scolaire que lorganisation ac-
tuelle est trés deficiente ; et Pune des branches essenticlles de Vinstitul proposé devrait
étre constituée par un Département de PEnscignement Continu, gui aurait pour roéle d’as-
surer le perfectionnement des ingénicurs au cours de leur carriére. Son action semble
devoir s’exercer par le moyen de séminaires, organisés chaque année, et surtout rationnei-
fement dirigés par des spécialistes de PIlnstitut.

Cet Institut qui fonctionneraif comme un service autonome, aurait aussi pour role
de fournir aux ingénieurs foute la documentation utile, notamment en rédigeant périodi-
quement des ouvrages de synthése sur tous les points de Ia technigque et en élaborant ou
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en coniribuant puissaminent & élaborer touie la réglementation technique du Ministére.

Je pense qu’il est indispensable que cet Institui soit aulonome, c’est-d-dire qur'il
ne dépende pas des directions actuelles du Ministére, bien qu’il doive étre a la disposi-
tion des directions techniques, avec lesquelles des contacts étreits devront éire mainte-
nus. Pour ce [faire, il conviendrait probablement de créer au Ministére des Travaux Pu-
blics uae Direction de la Recherche et de I’Enseignement. Cette création prouverait Ia
vocation A la Recherche du Ministére des Travaux Publics, et montrerait que celui-ci tient
pour primordiaux les problémes posés a notre époque par la Recherche et 'Enseignement,
Déja d’autres Ministéres nous ont précédés dans cetie voie. Non seulement leffet psycholo-
gique qui en résulterait serait bénéfique, mais aussi 1'effet pratique, car les Directeurs ac-
tuels du Ministére des Travaux Publics surchargés par un tfravail acecablant w’ont maté-
riellement pas le temps non seuwlement de s’occuper des problémes courants de la Recherche
et de I'Enscignement, mais surtout donner Iinmipulsion nécessaire aux profondes réformes
qui s’imposent.

A noter que le Directeur de la Recherche et de PEnseignement n’aurait pas seule-
ment 4 s'occuper de ViInstitut des Ponts et Chaussées, car il existe d’autres services de
Recherches et d’Enseignement au Ministére : POffice des Péches, ou la Météorologie Natio-
nale par exemple. Mais son réle dans la eréation de IlInstitut et dans som organisation
seraif essentiel.



Un tel Institut aboutira vite 4 une concentration des moyens d’études notamment
des Ponts et Chaussées. Par exemple, si comme je Uespére, de puissants ordinateurs élec-
tronjques sont acquis par le Ministére, c’esi tout naturellement Institut qui en aura la
charge et la gestion. Tout ingénieur ayant des calculs 4 faire & Uordinateur, devra alors
s"adresser a I'Institut qui mettra & sa disposition non seulement Pordinateur, mais aussi
les spécialistes nécessaires 4 son fonctionnement, notamment, en ce qui concerne la pro-
grammation.

Je pense méme que la notion de services rendus par Vlnstitut aux Ingénieurs
des Ponts et Chaussées en service devrait étre largement étendue. Pour schématiser {peut-
étre 4 Pexceés) ma pensée 4 ce sujel, Paurai recours & Uimage suivante

Jai lu dans un journal éiranger, Fidéal du futur fermier américain. Celui-ci dis-
poserait seulement, en sus de ses terres, d’un petit burean, formé d’une simple plaque
de verre, munie d’un téléphone. Pour ses labours, pour ses semis, pour ses réecoltes, ii
consulterait par téléphone plusieurs entreprises spécialisées, et passerait commande 4
Pune d’elles, II aurait méme recours 4 des organismes extérieurs spécialisés, pour Vétude
des engrais et des possibilités techniques culturales de ses champs, ainsi gque pour 1étude
économique da marché afin de choisir les cultures fes plus appropriées. Le réle du fermier
serait alors un rdle de conception, d’organisation et d’opération bancaire. 11 aurait aussi
& controler le travail de ses entreprises, mais I3 aussi, il pourrait confier ce rile 4 un orga-
nisme spécialisé,

Je pense que dans Pavenir, Vingénieur d’arrondissement doit tendre vers un role
analogue, Il faudrait & mon avis, que des services spécialisés de I'Institut puissent met-
fre & sa disposition & sa demande des éguipes organisées pour lexploration d’un nou-
veaw tracé routier, pour la prospection de nouveaux gisements de matériaux, pour Pétu-
de d'une fondation d’ouvrage, pour la rédaction d'un GP.S, pour le contrdle des fourni-
tures ou des travaux.. Cela dégagerait Vingénicur d’arrondissemient d’une grande partie
du travail matériel qui Vaccable acluellement.

Sans doute cette perspective va-t-elle choquer beaucoup d’ingénieurs anciens, pour
lesquels, il est essentiel que Yingénieur mette < les mains 4 la pite », et qu'il vive ces
travanx. Je crains que de fels regrets ne sapparentent 4 ceux de la marine i voile, Mais
cette perspective est & mon avis la voie de I'avenir et du progrés. Dailleurs si le réle de
I'I'ngénieur des Ponts et Chaussées en devient plus intellectuel et peut-étre méme plus abs-
frait, il n’en résultera pas du tout qu’il soitf plus réduit, et moins passionnant. Bien an con-
traire, je pense que le réle de lingénieur en sera élargi et agrandi, ear il aura en main
efficacement tous les fils directeurs. Mais cela nécessitera pour Iui un nivean accru de
connaissances, car il ne pourra hien fraiter avec les organismes ou équipes exiérieures
spécialisées qu'il empleiera, que s’il connait bien son métier. Pour &tre un interlocuteur
valable, et pour éviter un dialogue de sourds, lingénieur devra avoir une connaissance éten-
due de touies les techniques qui le concernent. Alors seulement son intervention sera
efficace. Mais ses connaissances devront &tre beaucoup plus synthétiques qu'analytiques,
¢t sa formatlion et son perfectionnement devront étre orientés dans ce sens.

Voila réduit 4 Pessentiel (car sur le détail et sur Papplication jaurais bien d’au-
tres choses & dire) le message qu’a mon départ du Laboratoire Central des Ponts et
Chaussées. Pai eru devoir adresser 4 tous mes camarades du Corps des Ponts et Chaussées.
Te souhaite trés profondément que les propesilions qu’il contient soient rapidement prises
en considération, car je suis certain gue cette évolution est essentielle & Pavenir de notre
Corps.

Paris, le 27 décembre 1965,
[Tngénieur Général des Ponts et Chaussées,
R. PELTIER.

33




34

fFlash
information

L'indice de la circulation a 6 ans

Comume la plupart des pays européens, la France procéde 4 des recensements pério-
diques de la circulation sur les routes nationales, Depuis 1850, ces recensements ont eu
lien tous les cing ans de facon réguliérc : 1955, 1960, 1965,

Le taux de croissance d'un recensement a Uautre a été de 92% de 1950 & 1955 et
40% de 1955 4 1960. Les résultats du recensement de 1965 ne sont pas encore connus, On
a pu cependant évaluer l'angmentation de 1960 & 1965 gréce 4 un indice de circulation
mis au point par le SER.C. & partir des résultats donnés par 300 postes de comptage
automatique permanent placés sur des sections constitvant un échantillon représentatif
de l'ensemble des routes nationales

Tauxn d’augmentation

— de 1960 4 1961 : 12%
— de 1961 a 1962 : 10,7%
- de 1962 & 1963 : 8%
— de 1963 & 1964 : 12,6%

— de 1964 & 1965 : §,6%

fne

Pour mieux montrer Vévelution de la circulation nous constaterons que la progres-
sion annuelle par rapport & la circulation moyenne de 1960 est passée de 11,20% au cours
de la premiére moifié de la période considérée a 14,40% dans la deuxiéme moitié.

Il est peu de secteurs de cefte importance de ’économie nationale qui puisse se tar-
guer d'une pareille progression. II est méme possible de dire, sans craindre de contra-
diction, qu'il n'y en a pas.

Cet accroissement ne résulte pas d’un engouement passager et irréfléchi, mais ne
fait que tradunire les avantages considérables que la route procure a ceux qui 'empruntent.
Les déplacements de personnes sont rendus plus faciles et plus courts et la route permet
ainsi de profiter de l'¢lévation du niveau de vie. Les déplacements de marchandises trou-
vent égalemient dans la route des avantages considérables grice a4 la suppression des par-
cours terminaux qui grévent I'essentiel des autres modes de transport,

Conséguence de I'élévation du nivean de vie, la progression du trafic routier en est
également une condition indispensable. C’est ce caractére unique de dynamisme et de
croissance qui rend nécessaire Paugmentation tant souhaitée du volume des investisse-
ments routiers qui offrent une rentabilité pratiquement inégaléc dans tous les autres sec-
teurs de Uéconomie nationale.




INDICES DE LA CIRCULATION MOTORISEE SUR LES ROUTES NATIONALES
(France entiére sauf Paris)

Base 1,00 — Moyenne annuelle 1960 — Circulation motonsée : véhicules & 2 essieux et plus et cycles de cylindrée supérieure & 50 cm?

(Categories ¢ 3 j du recensement de 1960)
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A propos de l’article

"Réflexions sur Vavenir des grands tunnels routiers”
paru dans le n° de novembre 1965 du Bulletin du P.C.M.

Les perspectives dramatiques évoquées par Particle du Camarade CGrary, pour le
cas d’un ipcident de f{onctionnement de la ventilation artificielle du tunnel du Mont-
Blanc, ont-elles provoqué des cauchemars chez quelques-uns de nos Camarades ?7 Bier que
la technique des tunnels routiers soit un peu particuliére et les spécialistes rares (1), je
venx croire gue peu de lecteurs du Bulletin du P.C.M. ont pu imaginer un instant, comme
Pauteur, que de tels incidents n’avaient pas éi¢ prévus, ni les installations congues en
conséquence pour assurer la sécurité des usagers du lunnel

La lecture d’'un important article technique sur la ventilation du tunnel du Mont-
Blane, préfacé par M. VInspecteur Général REmrorLe, Président du Comité des Tunnels
Rontiers de PALP.C.R., que notre Camarade Ramgrn, Ingénicur conseil de la Société Fran-
caise du Tunnel et auteur du projet, va faire paraitre trés prochainement, les rassurera
d'aillenrs complétement sur le sérieux de la Société du Tunnel et de nolre Ministére
des Travaux Publics qui la contrdlait.

Jai cra bon cependant de signaler dés maintenant que ce dernier n’a auatorisé la
mise en serviee du tunnel qu’aprés des essais préliminaires des installations irés com-
plets, pour lesquels onft ét¢é mis en cenvre des moyens exceptionnellement importants.

Au sujet de la pollution de I'air, Ies essais ont consisté & faire circuler pendant
4 heures consécutives, le 1°° et le 2 juillet, des véhicules en nombre suffisant (86 le
1% juillet et 110 le 2 juillet) pour qu’en rentrant & nouveau immédiatement aprés leur
sortie, on obtienne des volumes horaires de 300 & 450 véh/h., Ceci revenait, pour les
conducteurs, & circuler d’une facon presque continue pendant 4 heures dans un funnel,
ce (ui était assez dur comme épreuve de conduite dans un tunnel ct significatil quant 4
Ia ventilation en régime normal. Pendant les essais, la ventilation fonctionnant a4 régime
maximum, la teneur en oxyde de carbone était rigoureusement contrélée en 9 points par
des analyseurs 4 ravonnement infra-rouge transmeitant leurs indications en permancnce
aux deux salles de commande installées ebté France et cdté Ttalie, ot les Commissions
de contrdle suivaient en permanence les résultats.

Pendant toute Ia durée des essais (méme celui du 2 juillet & 450 véh/h) la teneur
en CO est, conformément aux prévisions, restée 4 une valeur moyenne de 1060 p.p.m. (2)
considérée comme admissible pendant 8 heures dans les lieux de travail par les orga-
nismes de sécurité,

A la fin de lessai de circulation du 2 juillet, on «a simnlé une panne lotale des
installations de ventilation, la circulation coniinuant a son volume horaire initial. 1.éléva-
tion de la teneur en CO tout Te long du funnel était naturellement suivie aveec une atten-
tion particuliére. Au bout de 10 minutes clle a atfcint au point le plus défavorable

(1) Parmi les meilleures spécialistes mondiaux actuels, figurent des membres de notre Corps.
Je 'indique d’autant plus librement que je ne suis pas dun tout un de ces spécialistes et ne me suis
oceupé du tunnel du Mont-Blane gque comme Ingénieur en Chef du département du Mont-Bianc,
au titre du eontréle du Ministére des Travaux Pablics sur !z Soeiété concessionnaire.

(?) Partie par millions,




210 p,pam., et an bout de 21 minutes, environ 300 p.p.m., valeur inférienre 4 celle de
400 p.p.m. considérée & lorigine des tunnels routiers, par les Américains, comme la limite
de Sécurité admissible (3).

Cet essai a montré que, méme en cas de panne totale, la sécurité resterait obser-
vée, les temps de croissance de la teneur en GO jusquw'a des valeurs dangereuses &tant
trés supérieurs an temps d’évacuation du tunnel par les voitures,

En outre, dans un essai du 1% juillet, la ventilation étant arrétde, on a étudid
la croissance de lu feneur en CO an droil de voilures bloquées dans le lunnel, motenr en
marche, c’est-d-dire en infraction avec le réglement de circulation du tunnel. 24 voitures
étant arréiées devant un feu rouge (12 sur chaque file, de chaque ¢dté) il a fallu attendre
16 minutes pour gque la teneur s'éléve 4 240 p.p.m. et se stabilise 4 eette valeur sous Peffet
d’une légére ventilation naturelle de lordre de 1 m/s qui, la plupart da temps, est dé-
passée. La ventilation étant remise en marche, Ia teneur en CO est retombée en 7 minu-
tes & 110 p.p.n, Avec seulement 12 voitures, il avait fallu attendre 22 minates poar obfe-
nir une é&lévation a 115 p.p.m.

Bien entendu, en cas d'incidents réels {détectés par un contrdle électronique du
noimbre de wvéhicules dans le tunnel —- par sections de 1.2 km — depuis la salle de
commande}, 'entrée des véhicules serait immédiatement interrompue et le tunnel serait
complétemnent vidé dans un délai de Yordre de 15 minutes, bien inférieur au iemps
qui serait nécessaire pour une ¢lévation de la teneur en CO jusqu’aux valeurs limites de
sécurité, du fait du nombre réduit de véhicules. St des voitures se trouvaient bloquées
dans le tunnel, elles seraient arrétées au bout de quelques minutes par les agents chargés
de 1a police de 1a circnlation, et les passagers évacués.

Ces résultats, et ceux de tous les autres essais et vérifications effectuéds, ont été
jugés pleinement satisfaisants par les deux Commissions gouvernementales francaise et
italienne de contréle de la ventilation, de éclairage et de la signalisation, qui ont suivi
de bout en hout le déroulement de ces opérations,

La commission de contréle francaise comprenait M. Ramen, Ingénieur en Chef,
Directeur de 1’Organe Technique Régional de Liyon, M. Forrmier, Professeur de Méca-
nique des Fluides & la Sorbonne, et moi-méme, qui en assumais la présidence,

C’est sur le rapport favorable de ces Commissions, ainsi que des Commissions ana-
logues pour les travaux de gros ceuvre, que les deux Gouvernements ont autorisé la mise
en service du tunnel.

P. FUMET,
Tngénieur en Chef des Ponts et Chaussées
de Ia Haute-Savoie a Annecy.

(3 Voir article de M. Rasir dans la Revue Générale des Routes de décembre 1965 sur la
ventilation des tunnels routiers.
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PROCES-VERBAUX DES REUNIONS DU COMITE DU P.C.M.

Séance du Vendredi 17 Décembre 1965

Le Comité du PCM. s'est réum le vendred 17
décembre 1965 & I'Ecole natonale des Ponts et Chaus
secs (Salle des Conseils)

Ficmeni présenis MM. Artigue, BArsac, Amilhed,
Bastard Boilot, Bouzoud, Brunoi, Brisson, Calloet, Cous-
que:, Deschesne, Deschamps, Dreyfus, Delaironchette,
Delaporte, Gaud, Gaudel, Grattesat, Grinspan, J.-P.
Hirsch. Joneaux, Kerven, Lacaze, Lerouge, Marchais,
Maurice Merlin, Metzinger, Pare, Pébereau, Poullain,
Regard Roussecu. Tardieu, Vasseur.

1) Adoption du procés-verbal de la séomce précé-
dente.

Lo Comulé adopte & l'unamimité le procés verbal
de la séance du 5 novembre Toulefois le Prémident
feat part de l'observabion de M Bonnemoy, tendont
a tare état du veeu exprumé per le Comsté en faveur
d'une mise en place quss: rapide que possible des
services régionaux communs, toui en poursurvant
activement la mise en place de Vorganisahon régio-
ncle prevue par la circulanre du 26 aolit 1965

2" Rémunérations Accessoires.

M Bouzoud indique que les honorcires relabfs cux
construchions scolaires et hospialidres sont en vole
de réglement et que les chefs de services ont &té
inlermés direciement de ce qui devant leur revenr

Les negocictions avec le Mimisiére de lUlnténisur
sg¢ poursumvent

3") Coopération iechnique.

M Joneaux fait un bref rappsl ds lorgamsation de
Venquéte « Coopération techmgue », lancés en Jan-

vier 1965 Les réponses ont éié étudides de Mars &
Man et le résuliat o paru dans le bulletin de septembre.

La partieipation des deux Corps des Ponts et Chaus
sees et des Mines & la Coopération iechmgue est en
Irés légére regression (116 cu 1 janvier 1864 et 110
au 1" janvier 1986), elle miéresse 11 % de l'effectf
du Corps st représente 1/3 des délachements se
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reparhssant en 80 % d'mgemesurs et 18 % dingénicurs
en chel. A ces chiffres 1l convient d'cyouter 80 missions
de courte durée gui ont Lisu chague année.

Pour développer le golit de la coopération techr
que, deux séries de mesures soni & prendre * facb
ter les sicges & létranger & la sorbe de l'Ecole et
développer l'édtude des langues wivanies, suriout de
Vanglens.

Les problemes que renconirent les comarades en
Cooperation  techrugue sont trés différents, swvant
qul s'agit de mussions de courte ou de longue durée,
le plus mportant, en dehors de la rémuneraheon, éant
relait qu déroulement uliérieur de la carnére.

Le Présdent souligne les problémes fondamentaux
sur lesquels 11 v « heu de se pencher et d'inlervenir

— celuy de la répartihon entre les 3 nivecux de
grade des effechis servont en coopération qn
devrait étre sensiblement la méme qu'en méire-
pole.

— celu: de Vexportation & I'diranger des méthodes,
programme de ccleul et plus généralement de
la matere gnse de 'Admmsircion, en vue de
faciliter V'action & Vetranger des enireprises et
burequx d'études frangms en metiont & leur dis
posihon les « references » de VAdmmisirahon
et des Ingdnmieurs deilachés pour des missions
de courte durée

4") Educection nciionale.

Lo Président rend compte des dermeéres démarches
ertreprises ef de la situahon dss camarades mis &
lag disposiion du Mmistére de VEducaiion nahonale

Sur I proposihon de M Dreyius le comié renou
velle & l'unonimité sa conhonce cu bureau pour
prendro l2s mesures gu s1mposent, Vachon du Mimus
wero de VEducation nationale gyani prabguement pour
cltet de remet're en cause le protocole de Tmn 1959

£} Mise en place des services régioncux.

Lo Presideni fmt part de l'accord officieux domnné
par les teprésentants des directeurs départementaux
de la Consiructon en vue de la mise en pluce de




quelques services régionaux communs. Le Cabinet
ot les directeurs du Ministére de o Construction sont
également d'accord sur ¢e peint,

Les instructions annoncées par les circulaires du
76 colt 1965 sont en préparation et doiven! &tre dif
fusées.

Des pourpalers sont actuellement en cours avec
la DA T.AR. et avec les quiorités locales en vue de la
mise en place dans certaines métropoles d'equilibre,
et notamment & Marseille, d'ateliers chargds dss
études d'améncgement des aires urbaines. Des struc-
tures & plusieurs niveaux permeitant d'associer éiroi-
tement les représentants des collectivités locales et
les différentes administrations sont envisagées.

67} Réforme adminisirative départementale,

M. Deschamps expose au Comité les difficultés
surgies dans quelques dépariements au sujet de
Vintervention des sous-préfets territoricux. A la suite
une démarche o eié faite en vue de foire sffectuer
les redressemenis nécessaires. Une circulaire sera
adressée cux chefs de service ot aux délégués régio-
naux ¢ ce sujet.

I apparait d'allleurs nécessaire de faire le point
sur l'application de la rélorme administrative dépear-
tementale. A cet effet, une enquéte sera loncée guprés
des chefs ds service.

7°) Effectifs.

Les demiéres réunions de groupes régionaux ont
mis en évidence la profonde inquiétude des como-
rades deveni la dégradation des carridres, qui a
déi& [ait P'obiet de plusieurs débats du Comité.

Aprés un large échange de wues, le Comiié deman-
de & lunonimité
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Bureau: d’Etudes Techniques recherche un Ingénisur Ordinaire trés confirmé ou
un jeune Ingénieur en Chef pour diriger une Annexe routiére au Moyen-Orient.
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1} que le détachement immédiatement & la sorlie
de I'Ecole nationale des Ponis et Chaussées ne soit
admis que dons des cas exceptionnels ;

2} que la participation des Ingénieurs des Ponts
et Chousséss aux tiches de coopération, faite dans un
souct d'intérét national, ne se traduise pas por une
détéricration des carriéres ;

3t que le recrutement & la sortie de X soit limité
en lonction de l'effectif budgéiaire, la pratique des
surmnombres en premier niveau de grade é&ant &
exclure systématiquement.

8’} Probléme de ['Eau.

M. Delaporte indigque cue la situction ne se pré-
sente pas irés favorablement. Le nombre des mis-
sions de bassing qui éloient de 8 & lorigine o é&té
ramené & 6. Trois Corps étant intéressés (Ponts et
Cheoussées, Mines et Géniz rural), deux bassins ont

by

&t affectés & chague Corps.

¢°) Bulletin du P.C.M.

Le buresu a décidé la parution de gquatre numéros
spéciqux, dont le Service spécial des cutoroutss, le
Service central d'études techniques, le Laboratoire
et le Service d'études et de Recherches de la circula-
tion routiére ont bien wvoulu prendre en charge la
préparaiion.

To Comité ne saurait négliger 1'audience extérieure
du bulletin, Aussi estil fait un appel & tous les cama-
rades pour leur demander de participer & la rédaction
des grticles.

L'ordre du jour élant épuisé, la séance est levée.

Le Président,
G. Pébereou.

Le Secrétaire,
R. Reguard.

g (OO RLER AL Ty e e e T

Durée ds la mission : 8 mois, possibilité de déiachement. Pour tous renssigne-
ments complémenltaires, g'adresser au camarade Patin, Tel, 225-54-55,
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GROUPE REGIONAL DE MONTPELLIER

PROCES-VERBAL

de la réunion tenue le 20 Janvier 1966
dans la Salle de Conférences

des Ponts et Chaussées 3 Montpellier

Participaient & cetie réunion :

Département du Gard : MM. Bonafos, Decis, Ville-
magne, Verdier.

Départernent de 'Hérault : MM, Caron. Occhiminguti,
Chappert, Reger, Ulivieri, Galinou.

Dépcrtement de ['Aude : MM. Journo, Ferriére, Dou-
brére.

Département des Pyrénées-Orientales : MM. Salva,
Almeras, Delaveult,

Département de la Lozére : MM. Ledain, Gervais.

I - ACTION GENERALE MENEE PAR LE P.C.M.
POUR LA DEFENSE DES INTERETS DU CORPS

a) Mise en place d'Ingénieurs des Ponts & des postes
clés. en marge de I’Administration Traditionnelle,

M. Roger, Délégué de groupe fait port de l'action
menée par le P.CM. en vue d'accrolire les débouchés
ouverts au Corps des Ponts et Chaussées, cu niveau
des postes de commandement ot de responsabilité.
Lo résultat de celie aclion se concrétise par des occa-
sions périodiques de faire occuper & des Ingénisurs
des Ponts des postes clés, odaptés & leur formation
el & leurs qualités, et ol ils se trouveni placés sur un
pied d'égalité avec les représentants des guires grands
Corps administratifs ou techniques de I'Etat.

Il n'est pus possible de définir des caractéristiques
d'ensemble s'appliquant & tous ces postes, chacun de
ceux-c! constituant un cas d'espéce (cabinets ds Mi-
nistre, Directions de Ministére, Fonctions Régionales,
Chels do Services Techniques de Ville, etc..).

lLe P.CM. souhaite faire l'inveniaire des Ingénieurs
susceptibles d'étre contactés, lorsgu'un posie excep-
tionnel se présente, et qu'il s'agit de présenter une
liste de titulaires possibles, dons un ifemps irés court.
Les camarades de Province étant évidemment meoins
connus du P.CM. que ceux de la région Parisienne,
un recensement individuel sera effectué au sein du
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Groupe, ¢fin de déceler dans quelle mesurs corfains
Ingénieurs se trouveraient disponibles pour accepter,
& V'occasion, des postes d'intérét général, en marge
de "Adminisiration Traditionnelle. A cet eifot, un ques-
tionnaire sera adressé aux membres du groupe, par
le déléque :

11 est bien entendu qu'en !'cccurrence, le BP.CM.
n'd nullement lintention de s'immiscer dans les no-
minations et mutations intéressant |'Administration
fraditionnelle, et que son but est uniguemsent de ne
pas laisser échapper les cccasions qui s'offrent pério-
diquement de placer un camarade & un poste inté-
ressant.

b} Examen d'éventualité d'un recours & la gréve, en
tont que moyen de pression.

Le groupe e¢tudiant les movens dont peui disposer
le P.CM. dans son aetion de défense des intéréts du
Corps évoque le principe d'un recours & la gréve.
Sans définir l¢ motivation précise, ni le champ d'appli-
cation gqu'aurait une telle action, l'ensemble des mem-
bres présents emet le scuhait que le recocurs & la
gréve ne soit jomais exclu des movens qu'entend
utillser le P.CM, dans ses démarches diverses auprées
des Autorilés responsables.

1. — REMUNERATIONS ACCESSOIRES

M. Boger rend compie des premiéres conclusions
gu'a pu dégager le groupe d'étude présidé par M.
Bouzoud, & la suite de l'enquéie menéds quprés du
Départemnent au sujet des honoraires, et plus parti-
culiéremeni des conditions d'intervention des Services
des Ponis ot Chaussées en matiére de voirle com-
mundale,

Ses conclusions se résument cinst :

— Confusion considérable en ce qui conceme les
conditions d'iniervention en matiére de wvoirle com-
munale,



— Inerte trop fréguents de netre Administration
Centrale devant les problémes poseés

— Viulence de certains Services Financiers ten-
dant & nlerpréter les textes de 1961 de fagon & ré
dure systémahguement lassiette des honoroires des
gestions

— Possibilité gu’ont uthisée certcuns Départements,
ds se hrer d'offoure en prencnt sysiémahguement
trés peu ou pas de gestion permanente ef en iravail-
lont unmiquement en « entretien occasionnel »

— Distorsions flagrantes enire la valeur du pomt
et limportance des Départements

les membres présents, & l'unammité, désignent
M Ledain comme correspondant du groupe de travail
« Rémunératons Accessoires »

Ili, - PROBLEMES URBAINS

M. Roger it part des travoux entrepns par le
groupe d'éude des problémes urbains, présidé par
M Bideau et au sein duguel 1l o assurd, jusqu'd pré-
seni, lo représentation de Réguon Le bui des travaux
de ce groupz est d'élcborer un fexts déhmssant la
posttion du Corps sur les modificatons de siructures
& gpporter aux services exténieurs de !'Equipement
en vue de faire foce qux problémes d'urbanisme Le
groupe examine plus parbcuhidrement le rdle qu'ou-
rauent alors & jouer les Ingénieurs des Ponis, dons le
cadre de siructures cins1 modihiées.

Les premidres conclusions qui semblent se dégager
& la swie des quelques réumons déd tenues, soni
les swiventes

— Nécessité de distinguer nettement les responset
biliiés en mehére de problémes urbenns

— Le pouveorr poliique

— Le pouvor admimsiranf

~— La Direchion des études.

— Nécessité de rechercher le statut jundique adé-
qua, & donner & une agence d'aggloméraiion, qui
serart charges de la mission d'études dans les gron
des cgglomérahons.

— Nécessitéd de prévorr une restructuration des ser-
vices dans les deux cas  orandes agglomérations

avec existence d'une agence, ou movyennes et petites
agglomérations.

M. Roger fmsant conndalite qu'il lu est dificile de
conimuer & assurer la représenichon régionale au
semn de ce groupe d'urbanisme, les membres présents
designent & l'unammiié M, Galinou comme repré-
senfant.

IV. -~ REFORME ADMINISTRATIVE

M Roger rappelle aux Ingémeurs en Chel des Dé-
partements liniérét gqu'attache le PCM & ce que les
réponses au queshonnaire qu leur o &té adressé
le 20 décembre 1965 scient envoyées dés que possible

6 M Deschamps.

V. DEROULEMENT DE CARRIERES

Sur une mnterventiornn de M Gervdas, le groupe ex-
prime son inquiéiude devamt la dégradanon des car-
néres entrainée par la réduction des promotions an-
nuslles de grade. Cet étouffement de la carnére, au m-
veau des premiers grades d'lngemeur des Ponis, est
parhculidérement sensible pour les ngémeurs 1ssus du
Corps des TPE. par I'mtermédicire du concours di-
reci, Ces ngémeurs se volent en effet désavaniagés
dans leurs perspechves indicicures, irop souvent bor-
nées & laccés & la 1" classe, en regard de ce gqu
ourcat pu leur étre offert dans le cadre d'une no-
mincton au divisionnenat.

VI -~ PROBLEME DE L'EAU

La groupe s'émeut de la mise en place d'une mis-
sion de bassm chargde des fleuves cdhers méditer-
ranéens, affectée au Génie Rural, sans que les Ser-
vices des Ponts et Chausséss déid en place cuent été
le moms du monde consultés sur celie opéraiion.

En ouire, 1l est signalé gu'une confusion d'appella-
tion ntsque de se produwe du foit que depuis lo ré.
forme de 1963, ceriains services du Gémie Rural se
sont nttulés « Services Hydrauliques » Les mem-
bres du groupe estment gquil sercnt opportun que
l'attention des Direchions miéressées au Mimustére
de lAgrniculture soit oppelée sur les malentendus
gqul peuvent en résuller ef souhauvercient que de tels
services soent baptisés « hydrauliques agncoles »
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GROUPE D'ALGERIE

PROCES-VERBAL

de la réunion du 3 Décembre 1965

La séance est ouverie & 15 h. 15 au Ministére
des Travaux Publics.

Présenis : MM. Andrau, Andrivet, Brigol, Chaussin
Diotel. Du Rouchet, Fonkenell, Gaspary, Groammont,
Henry, Roux, Taithan, Teule, Trotel.

M. Tayeb avait &é invité & participer & la réunion.

Absent excusé : Gayet.

Le Président cuvre lo séence et passe & 'erdre du
jour. Au précichle, Teule fait part de Tarrivée en
Algérie de M. l'Inspecteur Général Bonnal le lundi
6 décembre pour une mission de 8 jours qu cours de
laguelle il visitera les circonscriptions.

1. — SITUATION MATERIELLE DES AGENTS
EN COQPERATION

Prime de poste :

L'abatitement général de 33 % s'opplique pour
V'instomt aux agents en coopération comme cux culrss.
Une démarche o été {uite aquprés de !'Adminisiration
générale, qui nous o fait part de son Intention d'ob-
tenir le retour avec rappel & la situation antérieure,
celleci devemt éire maintenue de droit d'aprés les
accords de coopéretion.

1 o &é Sgulement précisé que les Chefs de Ser-
vice étalent invités & faire leurs propositions avemt
lo 20 décembre ofin quil n'y ait aucune interruption
au début de 'année 19686,

Obijection o &ié faile & son versement en raison de
U'impossibilité de faire le prélévement & la source.
La réponse est que le rajustement se fait lors de Ia
déclaration annuelle de revenu. Ce point o été admis
par le Receveur d'Orom,
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Rajustement des indices individuels.

Les demcmdes déposées ont ev des résuliats variés
sems qu'il semble vy avoir d'objection de principe.
Une intervention est décidée cuprds de 'Adminigira
tion oénérale. Pour des raisons d'efficacité, i1 est
souhaitable que les agents intéressés précisent leur
cas au Président avant la fin de 1'Année,

Réglement des rappels.

Les retards ne semblent dus qu'eu fait que les
Services de '"Ambassade ne peuvent lout fagire & la
lois.

Impéts

Le président est choargé d'une infervention cuprés
des Services de I'Ambassade pour clarifier lo situo
tion.

Retraite

Ceux qui ont des difficultés n'ont qu'd écrire direc-
tement aux Services initéresses du Ministére & Paris.

Rattachement des honoraires aux salaires framgais

L'acticn entreprise est & poursuivre mais ne semble
pas aveir d'effet dans I'immeédiat.

2. — ELARGISSEMENT DES REUNIONS DU P.CM.

Ly

Cet élargissement est souhcité & l'unanimité qux
agents ayant des responsabilités analogues & celles
des membres du P.CM. temt francais gu'algériens.

Le Président est chargé de prendre conlact avec des
intéressés afin de fixer les modalités de cet élargis-
sement, Une action rapide est & entreprendre.



3. — COMPTE RENDU DU GROUPE DE TRAVAIL
« BUREAU D'ETUDES »

Rapporieurs : Fonkensll et Gayet

Fonkensell expose son point de vue sur la nécessité,
lo rdle et les conditions de bonne efficience des bu-
recux d’'éude.

Tayeb expose l'avis de Gayet insistant sur la né-
cessité pour I'Adminisirction de ne pas s'en remettre
enlidrement aux bureaux extérieurs et de disposer de
moyens propres d tous les niveaqux et suivant les
besoins. L'Administration est mieux placeée que les
Burecux d'édtudes cor elle construit, enfretient of ex-
plotte.

Rou» insiste sur les points suivants : il s'agit en
tait de la rencontre du territoricl (' Administration)
avec le fonctionnel (le burecu d'étude). I fout que les
limites de lintervention soient bien claires. 1l faut que
lee probléme soit correctement posé ce qui demande
au maitre de 'oeuvre certaines qualitds. Pour les ob-
tenir, il ost nécessaire qu'il effeciue luiméme des
études. Le probléme ne se pose pas seulement entre
I'Administration et les bureaux élrangers mais aussi
entro les services ferritoricux et fonctionnels de 'Ad-
minisiratien,

Teule {ait observer l'octualiié de la question et lii,
& cet ellet, une circulaire fuisant part de la volonté
d'amplifier les programmes d'études.

D2 nombreux camarades interviennent dans la dis-
cussion st notamment Andrivet qui parle des bureaux
d'organisation, Grammont, Taithan, Brigol.

Teule propose de reprendre le rapport de Fonkenell
en tenant compte de la discussion et de le remsmetirs
au Ministrs. Roux propose de le remetire & ceux qui
seront contactés pour un élargissement comme exem-
ple de ce que nous voulons {aire ensemble. Ces propo-
sitions sont ccceptées.

4. — COMPTE RENDU DU GROUPE DE TRAVAIL
« COOPERANTS MILITAIRES »

Reapporteurs Grommont ot Henry
En raison de l'heure lgrdive, le Président propose
reporter la discussion & la prochcine séance et de-

mande aux rapporteurs d'exposer briévement Vavan-
cement de leur travail.

Grammont distingue les motivaiions, les évolutions
de menialité, tomt des différentes « générations »
qu'au cours de leur sejour, les postes qu'ils occupent
et leurs problémes. Pour continuer, il est proposé de
remetire des guestionnaires aux coopérants militaires
et caux chels de service pour faire le point. Le ques-
tionnaire pour les coopérants sera mis au point avec
des spécialistes.

5. — COMPTE RENDU DU GROUPE DE TRAVAIL
« RGENTS DE CATEGORIE C et D »

Rapporteur Tailhan
Le Président demande & Tailhan de faire rapidement
le point.

Tailken constate qu'il n'c point regu l'étal en pro-
venance des circonscriptions. II semble d'ailleurs que
la gquestion doive perdre de son agciugliié on raison
du départ de ces cgents. Pourtant, les besoins restant
grands méme dans des fonctions ou il n'y o pas ac-
tuellement de iels cgenls sondeurs mécaniciens
spécialisés, dessinateurs...

La discussion s'engage et un accord général se
dégage. L'appel & des coopérants militaires de ce
niveau ne pourrait-l pas fournir la sclution? 11 vy
curai: 1& une medification du principe & n'envoyer
quz des jeunes gens dun nivequ assez élevé saul
dans Venseignement. Ce genre de poste demande sou-
ven: lexpérience que n'ont pas encore des jeunss.
En tout cas, la guestion mérite d'éire posée.

Brigol tient & dire sa jols de se retrouver avec
les camarades plus jeunss et en service st les félicite

de s'intéresser octivement & de nombreux aspects
de VAlgérie.

Lo prochaine séance est fixée courant janvier.

Le Président l&ve la séance & 18 h, 50.

Le Président,
H. Roux.
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MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

Les Ingénieurs des Travaux publics de 1'Etat dont
les noms suivent sont nommés ingénieurs-éléves des
Ponts et Chausséss & compier du 17 octobre 1965

MM. Peter Maurice, Paubel Rogsr, Eon Jean, Tonelli
lgino, Gallas Lucien.

(Décret du 14 aolit 1965 1.O. du 20-8.65).

Est fixée au 1" janvier 1966 la date d'effet de UVar
rété du 26 octobre 1965 portant affeciation de M. Ceo-
lin. Ingénieur Général des Ponts et Chaussées, comme
Ingénieur Général régicnal pour la circonscription
d'Action régicnale Provence-Céte d'Azur-Corss.

(Arréte du 22-12-65),

Esi fixée au 1™ janvier 1986 la dote d'effet de Varré-
t& du 26 octobre 1965 portant affectation de M. Des-
bazeille, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
commo chargé des fonctions d'Ingénieur Général
régional pour lo circonscription d'action régioncls
Rhéne-Alpes, (Arrété du 22-12-65).

M. Rousselin, Ingénieur en Chef des Ponts et Cheus-
sées est adjoint, pour les 1™ et 2" sections, & l'lngé-
nieur er Chef des Pents et Chaussées chargd de la
Navigation ds la Seine.

M. Moineau, Ingénieur des Ponis et Chaussées &
Paris, est chargé pour la 3" section des fonctions d'ad-
join’ & l'Ingénieur en Chel des Ponis et Chaussées
charge de la Navigation de la Seine.

Ces dispositions prennent effet & compter du 17
janvier 1966. (Arréié du 23-12-63),

M. Benghouzi, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaus-
sées & Paris est chargd du service de la navigation
Belgique-Paris-Est & Compiégne, en remplacement de
M. Lacroix appelé & d'autres fonctions.

Ces dispositiong prennent effet & une date qui sera
fixde ultérieurement. {Arrété dun 23-12-85).

M. Debayles, Ingénicur des Ponts et Choussées,
laisant fonction d'Ingénieur en Chef, est chargé de
représenter le Minisirte cuprés des instances et orgo-
nisations internationales, en remplacement de Mon-
sieur Corbin, appelé & d'aquires fonctions.

Ces dispositions prennent effet & compter du I'*
janvier 19668, (Arréié du 28-12-85).

Par arréte du 29 décembre 1985, les ingénieurs
cénéraux des Ponis et Chaussées ci-aprés désignés
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sont chargés, dans les conditions sulvanies, des cir-
conscriptions  d'inspection générale des services
ordinaires des Ponts et Choussées :

C|FCONSCRI_PT;ONS INSPECTIONS TITULAIRES
d’action régionale.
Nerd ....... ... 1" inspeciion | M. Giraud
Picardie ........ 2 inspection | M. Girqud
Régicn parisienns ;| 3" inspection | M. Mothe
Centre .......... 4" inspection | M. Roux
Heaute Normemdie. | 5 inspection | M. Lizee
Basse Normandie. | §' inspection | M. Lizee
Bretogne ........ 7* inspection | M. Piquemal
Pays de la Loirs. | 8 inspection | M. Roux (& titre
provisoire)

Poitou-Charent. ..| 9" inspection | M. Mialet
Limousin .... ... 10" inspection |M. Gurnier
Aquilaine . . ... 11" inspection | M. Mialet
Midi-Pyrénéss .. | 12" inspection | M. Barbet
Champagne . ... 13" inspection | M. Coftard
Lorraine ........ | 14" inspection | M. Valentin
Alsace  ......... 15° inspection | M. Valentin
Franche-Comié .. |16 inspsction | M. Dollet
Bourgogne ...... 17" inspectionn | M. Baudet
Auvergne ....... 18" inspection | M. Garnier
Rhéne-Alpes .... 19 inspection | M. Cachera
Lemguedee ... ... 70" inspection | M. Champsaur
Pravence-Cote

d'Azur-Corse .. 21" imspection | M. Champscur
Départemenis {

d'ouire-mer 22" inspection ' M. Coutecud

Ont été annulées ioutes dispcsitions contraires au
présent arrété, qui prendra effet au 17 janvier 1966.

M. Fournel Poul, Ingénieur en Chef des Ponts st
Chaussées, est chargé par intérim du service ordi-
naire des Ponts et Chousséss de la Leire & Saint
Ellenne en remplacement de M. Favier appelé & d'au
tres fonctions.

Ces dispositions prennent effet & compter du 17
janvier 1986, (Arrédié du 31-12-85).

M. Favier Pierre, Ingénieur Général des Ponis et
Chaussées, est chargé de suivre lorganisation et le
tonctionnement des parcs de matériel et cenires de



siockage des Ponis et Chaoussées, ains: que d'éiudier
la politque génerale en matidére de geshon, d'exten-
gion, ou de modermsaion de ces mstallations en
remplacement de M Bringer oppelé & d'autrss fone-
tons.

Ces disposihons prenneni effel & compter du 17
janvier 1966 (Arrété du 31-1265)

M Roiland Jean-Pierre, Ingémeur des Ponts et Chaus
sées, precédemment qu service techmcue des Bases
Aenennes, est affecté & "Administration cenirale du
Mimstere des Traveux publics et des Tramsports,
direchon des routes et de la circulaton routiére
Iservice ceniral des routes) dans 'intérét du service

Ces disposihons prennent eifet a compler du 1°°
octobre 1965 (Arrété du 5-1-66)

M Mouy, Ingérueur des Ponis et Chaussées, est mis
g lo disposition du Ministére de la Coopération en vue
d'assurer lg direchon de 1'Ecole d'Ingénieurs des
Travaux publics d'Abidian en Céle d'lvoire

Ces disposithons prennent offst & complter du 1°°
décembre 1965 (Arrété du 51 66)

M Courty Roger, Ingénicur des Ponts et Chaussées,
précédemment en service détaché au titre de la Coo
pération technique, est réintégre dans les cadres de
son Admimstration d'onigine et chargd de 'arrondisse-
men fonchormel du service ordmmcure des Ponts et
Chausséses du Gard & Nimes.

Ces disposttions prennent effet a4 compter du 2 octo
bre 1965 (Arréié du 5 1-66)

M Roos René, Ingémeur on Chef des Ponis et Chaus
sées, précedemment en service détaché est rémtégré
dons les cadres de son admimstraton d'ongme et
affecte ou Secréianal général & V'Avichon avile,
en vue d'éire mus & lo disposition de la Direchon des

Tramsports aériens

Ces disposiiions prennent effet & compter du 15
janvier 1966 (Arréie du 5-1 68)

M Gayet, Ingemeur en Chef des Ponts et Chaus-
sées, précédemment en service détaché en Algérie
est remntégré dans les codres de son Admimusirahon
d'onigine ef chargé du service ordincire des Ponts
et Choussées et du service martime du Caolvados
& Cuaen en remplacement de M. Desbazeille appeléd

By

& d'aulres fonchons

Ces disposthons prennent effst & compter du 1%
anvier 1966 (Arréwé du & 1-66)

M Antoine Mariin, Ingemeur géneral des Ponis el
Chaussees, haut forchionnare de defenss du Minisiére
des Travaux publics ot des iransporis, est nommé

commusscure genéral qux transporls, en apphication
de l'article 3 du décret sus visé relatf & 'orgomsation
des transports pour la défense.

(Décret du 15 décembre 1965, JO du 16-12-85).

M Pierre Masse. Ingénieur des Ponts et Choussdes,
est nommé président du consell dodminstration
d'’Electnicité de Fronce

(Décret du 21 décembre 1965, JO du 31-126%)

M Wimbee, Ingénieur en Chef des Ponis et Chaus-
sees, est nommsd président suppléont du conserl naho-
nal de coordination tarnfcnre, en remplocement de M
Arfoud-Meacari, Inspecteur général des Tremsporis el
des Travaux publics

Lo présent arrété prendra effet & compter du 17
jmvier 19668 {Arrdié du 281265 JO du 1-1-66)

M Jean Aubert. Ingédmeur Géndral des Ponis et
Chaussees en dispormibilité, est adms & fare valor
ses droits & la retrante, par bimite d'dge, en apph
cattonn de l'arhicle L 4 (8 1°) du code des pensions
civiles ot militcures de reiraite et du décret n® 59-934
du 31 juillet 1959

M Jeen Gayet, Ingdrisur en Chef des Ponis et
Chaussées en dispomibiliié, est admis, sur sa demande,
& laire valowr ses drots & la reirente en appheahon
des articies L 4 (§ 1M et L 25 (§ 1°) du code des pen
sions civies et mihtaires de retraite Lo jowssonce
de la pension sera différée jusqu'ou 12 colit 1970

M Jean Courbon, Ingémeur en Chef des Ponis et
Cherussées, en disporibilité, est admis, sur sa demande,
& foire valowr ses droits & la retrae, en apphcation
des articles L 4 {§ 1M ot L 25 (§ 1" du code des pen-
sions civiles et mihiaires de retrate Lo jowmssance
do lo pansicn sera différée jusqu'av 8 févner 1973

M Augusie-Jean-René Gonon, Ingénieur en Chel des
Ponis et Chaussées en dispornbilité, est admis, sur
sa demande, & foire valorr ses droils & la retrante en
applicatior des aricles L 4 8 1M et L 25 (§ 17 du
code des pensions civiles et mihtaures de retrante La
joumisscmce de 1o pension sera différée jusquauw 15 men
1986,

(Décret du 7 jomvier 1966, JO du 121 66)

M. Marcel Coignard, Ingemeur Genéral des Ponts
et Chaussées, en service détaché guprés du Mimstére
des Aflaires etrangsres, est réntégré dans les cadres
de son adminmsirahon d'origme el admis a fawre valowr
ses droits & la retrcute par limte d'dge & compter
duy I8 févner 1966 en applicaton de l'article L 4
& 19 du code des pensions civiles of maitcires de
retraite et du décret n® 59934 du 31 juillet 1959,
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FABRICATION
ode WIENDEL&CIE

M. Emis Breure, Ingénieur des Ponis et Chaussées,
o3: admis, & compier du 7 février 1968 & faire valoir ses
droils & lo retraile par limite d'Ggse, en application de
Varicle L. 4 (§ 1% du code des pensions civiles et
militaures de retratte et du déoret n® 53-711 du 9 aofit
1853,

{Decre. dv 7 onvizr 1968, 1.O. du 12-1-66).

M. Jean Velitchkovitch, Ingénieur en Chef des Ponts
ei Chaussées, direcleur des porls maritimes et des
volen navigobles au Ministére de 'Equipement, est
nemmé membre du conseil d'administtalion de la
Compazniz générale transailanhque, en gualité de
représsntant des adminisirations publiques au  titre
du Mimstére de I'Equmpement en remplacemsnt de
M. Danis! Laval, appelé a d'auires fonctions.

(Décret du 28 janvier 1968, J.O. du 30-1-66.

On nous prie de faire part du déceés de M. Georges
Legoux, Ingénisur en Chef des Ponis et Chaussdes an
retrente, survenu le 27 octobre 1965.

MARIAGES

Madame Beneist, veuve de noire comarade Michel
Benois:, Ancien Ingénieur en Chef des Ponts et Chaous-
sées das Basses-Alpes, nous foit part du maricge de
son fils Guy avec Modemoiselle Eliane Taillade, qui
aura lisu a0 Marseille le 12 mars 1866,

NAISSANCES

M. et Mme Dominique Getti, oinsi que Frangois-
Xavier et Béatrice, ont la jole d'emnoncer la nais-
sance de Frédéric (4 décembre 1965 Blancs Hameaoux-
Montigny, StMartin-de-Boscherville (prés de Rouen).

AMICALE D'ENTRAIDE AUX ORPHELINS
DES INGENIEURS
DES PONTS ET CHAUSSEES ET DES MINES

Il est rappelé a tous les Comarades qu'ils
peuvent, en adhéront & VAMICALE, prémunir
leurs enfuants, grdce & l'enir'aide mutuelle,
conire les conséquences, si souvent deésas-
treuses, du décés du pere de {amille,




LES ANNALES DES MINES

Sommaire du mois de Février 1966

MM ]. Chenevier ot H. Jacgz trautent de la Valo-
risation des Distillats Légers =f des efforts effeciués
pour développer des usages auires gue l'uthschon
classique comme carburants,

M L Gouni traite des Esscais de Formalisation du
Plem, Lo difficulte majeure de l'elaborchen d'un plon
est de passer & la formalisation methématique, malgré
les msulhsances de | information

L'Auteur trate des methodes et des résultals
obtenus.

M P Lemdaigre fcit le pomnt de nos conncssances
sur la Pollution de I'Air par les Véhicules Automobiles.

M F Callot dans =a Note sur le Combinat Schwarze
Pumpe ncus hvre les renseignements qu'il & recuslhs
au cours d'une visite en Allemagne de U'Est.

— Btatishques mensuelles des productons m
mere et énergihque

— Métaux, minerais et subslances diverses

- Techniques et Securnié minéres

—~ Bibliographie

—- Données econormques diverses

LE CIMENT ARME
DEMAY FRERES

BATIMENTS INDUSTRIELS
OUVRAGES D'ART
RESERVOIRS
SITLOS
PONTS

13, boulevard PaulPoumer "8, rue de la Fidélité
§1 . REIMS 75 - PARIS X°

Reservoir de 3000 m? sur pylenas de 21 m a REIMS (Marne)
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La Page du Trésorier

Cotisations P.C.M. pour I'Exercice 1965

« It a été difficile d'assurer en 1964 upe trésorerie suffisonte pour la couverture des dé
penses couramtes. L'activité du secrélariat a en effet connu un développement considérable au
cours de l'exercice écoulé,

« Un relévemeni substantiel des cotisations est donc apporu nécessaire pour V'onnée 1965.
Ce relévement o &té fixé a 50% pouwr fenir compte des limitations statutaires » extrail du Rapport
Moral 1964,

Les taux des cotisations du P.C.M. ont été fixés par le Comité dans sa
Séance du 4 mars 1965 a :

Ingénieur Général ............ 75 F.
En activité ... .. .. ... .. g Ingénieur en Chef .......... 75 F.
En service détaché. .. ... ( Ingénieur ................... 45 F.
Ingénieur Eléve ............. 0
Hors cadres, . ... ........
En disponibilité.. ... ..... ; Tous grades ................ 75 F.
Démissionnaire . .. .......
En retraite . ..... ....... Tous grades ................ 15 F.

LE VERSEMENT DE LA COTISATION EST EXIGIBLE DANS LE PREMIER
TRIMESTRE DE L'‘EXERCICE EN COURS ({Article 15 du Réglement intérieur).

Ces toux concernent exclusivement les cotisalions du P.C.M. ; ils ne comprennent pas,
notamment, la cofisation de 5 F. par an pour le Syndicat Général des Ingénieurs des Ponts et
Chaussées ; & la demande de c¢e Syndicat, cette cotisation peut cependemt étre versée au P.C.M.

Libellez toujours vos chéques bancaires et postaux & [ladresse
impersonnelle

" Association du P.C. M., 28, rue des Saints-Péres -- PARIS-7*"

Le N° du Compte de Chéques Postaux du P.C.M. est PARIS 508.39
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