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La Page du Président

i4

Le préseni bulletin donne le compte rendu de Vengudie sur la coopération technigue
lancée au mois de janvier et & laquelle de nombreus; camarades onl participé. Le rapport de
préseniation. de BRISSON ot JONEAUX, qui faii remarquablement le point de la question, sera

discuté au cours de la séance d'octobre du Comité.

Joai é1é élonné pour ma part des difficultés signaléss et des inquidtudes momifesiées au
sujet du recasement en Fremce : ces difficultés e! ces crainies sont en contradiction avec le rdle
que joueni, dans des secteurs en poinle de I'éguipement du territoire, nombre d'ingénieurs
ayani efieclué une partie de leur carriére dans des pays en voie de développement. Il n'est
pas douleux que la coopération technique, en ruison notamment de I'imporiemce des respon-
sabilités confiées & ceux qui l'exercent, constilue un excellent centre de formation et les inge-
nieurs gui en sont issus, lorsqu’ils sont de qualiié, n'éprouvent en général qucune difficulté pour
se recaser et poursuivre en France une ccoridre brillante. La place, — hors de preportion avec
leur imporfance numérique dams le corps —, qui leur est iaite lorsque des postes de responsa-
kilité nous sont offerts en dehors deg filiéres tradilionnelles, est significative & cet égard el on
peu’ se demeonder, si le probléme du recasement en France n'est pus simplemeni I'expres.
sion. d'une différence d'appréciation sur l'intérét des postes, — différence qui n'est peut-étre pas

momentonée —, enire ceux qui rentrent et ceur gui soni resiés..

Dane ce domaine tout & fait diférent, je voudrais appeler l'attention des chefs de ser-
vice extérieurs sur enquéte luncée wu suje! des remunérations accessoires. Les réunions des
groupes régionaux m'oni confirmé linguiétude de nombreux camarades devant Févolution de
celte question, gqui conditionne dans une large mesure toute réforme des structures, On ne peut
que regretier dams ces conditions que le groupe P.CM. « rémunérations accessoires » ne

puisse agir efficacement, faute de recevoir en lemprs voulv les renseignements demandés.




UN NOUVEAU PLAIDOYER
pour L'INFORMATION

Le bulletin du P.C.M. se meurt. Il est & espérer que l'organisation de son animation
est en cause et non pas la vitalité des rédacteurs issus en général d’'un méme corps.

Si un nouveau plaidoyer pour Pinformation est nécessaire pour relancer tous les
six moeis une défaillance conjoncturelle, on peut étre conduit 4 penser que cette carence
est structurelle. Pourtant notre métier {peut-étre encore mal organisé) est tant dans son exer-
cice présent que futur passionnant, 4 condition d’étre exercé & son échelle, ce qui im-
plique de notre part — sans prétention excessive, mais sans complexe suranné — Ia
volonté et l’'ambition de bien exercer les attributions qui décounlent de Pimplantation du
service, de la formation des individus, mais aussi de I'évolution économique. Si Vingé-
nieur des Ponts et Chaussées se doit de construire et d’ameénager des routes et des auto-
routes, il a aussi - il n'est que d’examiner ce qui se fait ici ou aillenrs — unc mission
d’animateur et d’informateur,

La question est de savoir si nous pensons devoir jouer — compte tenu notamment
d¢ notre présence territoriale — un réle d’animateur, c’est-a-dire de dépasser un rdle pu-
rement technique pour accepter de tenir (pour une partie importante du Corps) les fonc-

tions d’Administrateur 4 formation scientifique et technique, et non pas de technicien
noyé par VAdministration.

Le corps des Ingénieurs des Ponts et Chaussées s’agite et répond de toute évidence
oui a la question posée. Toutefois, au-deld de cette agitation, il convient qu’il se rénove
dans son esprit et dans son organisation. Pour cela 4 tous les niveaux et dans tous ses
organes de difficiles muiations sont indispensables et urgentes {d’autant plus difficiles d’ail-
leurs gqu’urgentes). Nous nous devons d’aborder ces problémes, entre autres sujets — le
bulletin est 12 pour ce faire.

Je rappelle qu'en dehors des rubriques dites spécialisées :

— Flash

— Autoroutes actualités
— - Circulation

—- Economie

—- Recherche

— Coopération

- Tribune libre

il serait intéressant que certains d'enire nous veuillent bien faire part des travaux
{routiers et non routiers) qwils dirigent, des réflexions que leur suscitent l'exercice de
leurs fonctions ou les errements de lenr administration (organisation des services, gestion
des crédits, procédure et passation des marchés, organisation de la documentation et de
linformation technique, formation et enseignement, problémes urbains, efc.).

Tenants d*un individualisme agréable, mais dépassé dans un corps d’apparence homoge-
ne, mais dispersé, il convient que nous acceptions la sujétion de participer individuellement 4
une information réciproque et que nous prenions conscience de la nécessiié de développer
Pinformation vers Vextérieur, Celle-ci ne doit pas étre le seal [ait de 'Association a l'occa-
sion d'événements particuliers ou de prises de position sur des sujeis précis, mais cette
information constitue une de nos missions fondamentales.

D autre part échelle des problémes et leur complexité impliquent une participa-
tion profonde de tous & ’élaboration des décisions. Cette ission d’information bien
cencue est fondamentale. Gomme Vexercice tout entier de notre métier elle se doit d’étre
menée a une nouvelle échelle et avec une plus grande ambition, (I’article Tribune Libre
de Robeguain et Giblin constitue dans sa forme un exemple et dans son fond une des mé-
thodes possibles de définition de cette mission).

Le Secrétaire,
R. REGARD,
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TRIBUNE LIEBRE
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Les Ingénicurs des Ponts et Chaussces et 'opinion publique

Les idées nouvelles qui ont été lancées depuis quelques années a I'intérieur du Corps
des Ponts et Chaussées ont permis une prise de conscience générale de la dimension
des problémes urbains auxquels le pays est confronte.

Nos elforts pour convainere les responsable; dn plan cu des finances de la réalite
et de 'urgence du besoin, ne semblent pas avoir pieinement réussi : fu carence uctnelly
de Uinfrasiructure de transport de nos villes va selon tonte vraisemblance s’accentuer
encore dans les prochaines années,

On peui bien sir, s¢ reprocher de wavoir pas été suffisamment convaincants, On
peut aussi penser que nous n’avons pas porté nos efforts 14 ol il le fallait : parler du dé-
sengagement politique des Francails est un licu conunuan ; pour ce qui nous concernc ce dé-
sengagement nous parail &tre une cause essentielle de la situation actuelle. En  effet,
I'opinion publigque est trés ignorante de la nature et de la dimension des probiémes urbains ;
sensibilisée & certaines questions particunligres — civenlation dans les villes, autorountes,
logement —— clle est, sauf rares exceptions incapable de les situer dans le cadre d'une po-
litigue générale d'urbanisme ¢t de transport.

La publicité de nos idées sur le plan national, Papplication qu’il fandrait en faire sur
le plan local, semble une condition déterminante de leur succés, Elle consisterait en une
véritable information du public et des ¢lus sur certains problémes généraux d’actualité :

- financement de grandes opérations ;

-~ plus valucs fonciéres ;

—- transports urbains (réle des divers moyens de transport, circulation, stationne-

ment).

Au niveau local cette information pourrait susciter un courant d'opinion venant de
la base qui éléverait le niveau et Pintérét des débals sur les problémes urbains et les ren-
drait constructifs. Ceci aiderait coasidérablement les responsables et élus locaux qui ne
peuvent souvent, pour des raisons électorales, proposer de leur propre chef des projets a
Péchelle des hesoins. A plus long terme les citadins prendraient conscience que le sort
de leur ville est avant fout entre leurs mains.

Au niveau national, ce mouvement d’opinion ne saurait laisser insensible le gouver-
nement, dans ces arbitrages financiers ; la réalisation des opérations serait ainsi largement
facilitée par Padhésion d'une opinion publique anjourd’hui indifférente,

Cette procédure démocratique contrasterait avec certaines tendances technocrati-
ques dont on sait qu’elles sont rarement le fait de techniciens an sens traditionnel du ter-
me. Elle faciliterait en oufre une déconcentration des décisions.

Le P.C.M. devrait participer 4 celle politique d’information (1) ; les ingénieurs des ser-
vices locaux assureraient la diffusion de ces idées générales puis en montreraient Papplica-
tior pratique 4 des problémes précis. Leur implantation territoriale poussée constituerail un
atout important dans cette tiche ?

Sans doute ces quelques idées seront-elles jugées avec sévérité par certains :

1) On objectera notamment qu'associer les responsables locaux (et par eux, le pu-
blic} a certaines études on & la mise au point de projets peut nuire 4 Uefficacité. L'exrpé-
rience a déjd montré qil wen élait rien pourvy que nous sachions situer le dialogue avec
les élus locawx sir le plun de le conception générale ef non sur celui des problémes fechniques.

2°) La publicité de nos opinions par voie de presse écrite, parlée ou télévisée pa-
raitra 4 beaucoup en contradiction avec notre situation de fonctionnaires. J1 n’est pas dou-
teux que la frontiére sera parfois difficile & établir entre une juste et indispensable in-
formation du public et la pelémique : est-ce une raison pour ne rien tenter ?

De toutes facons, le présent article, publié¢ en tribune libre, ne prétend pas résoudre
le probléme, mais faciliter 1a réflexion et provoguer, parmi les camarades, une discussion
aussi large que possible. La syvnthése viendra ensuite...

J.-P. GIBLIN, D. ROBEQUAIN.

(1Y Rappelons que ia presse, depuis quelqgue temps, s’est déja fait Pécho d’études de notre
a«sociation.



COMPTE RENDU DE L'ENQUETE
‘* Coopération Technique’’

Deux cent trente quatre questionnaires remplis ont éié recus en réponsc i Penguéte
¢« COOPERATION TECHNIQUE » lancée avee le numéro de Janvier du bulletin du P.C.M.
La proportion de réponses ressort ainsi 4 15 ou 17% selon que Yon considére le nombre
des cotisants effectifs a4 Vassociation P.C.AML, ou Vefleetif global des Ingénicurs en service.
Ccette proportion est sans doute faible mais elle peut étre considérée comme non anormale-
ment basse, compte tenn des résultats habituels de ce genre d’enquéte.

Nous soimnmes les uns et les autres, 4 notre époque, de plus en plus sollicités de tous
cdtés et la tendance est hien naturelle de remettre au lendemain la réponse a des questions
qui ne nous concernent pas Immédiatement. De plus, il semble que certaing afenl considéreé
cette enquéte comme une sorte de piége, pensant que s’ils se déclaraient plus ou moins fa-
verahles 4 Vassistance technique envers les pays moins développés, on ne manqguerait pas de
faire pression sur eux pour les envoyer outre-mer, Esi-il besoin de préciser & ce sujet que le
régime est celul du volontariat ?

Essayons dabord danalyser Péchantilion des 216 Ingénieurs des Ponts et Chaus-
sées et des 18 Ingénicurs des Mines qui ont répondu. Le tableau ci-aprés fait apparaiire 25
groupes selon PAge d'une part, selon le réle tenu & Pégard de la Coopération Technique
d’autre part (1).

Rale vis & vis de la Coopération
(Euvrent
» . . Sont pour la
Classe dage N'eeuvrent pas| Ont ‘ffl‘lt des Ont fait des en Coopération | Totaux
et nwont pas missions séjours de Poste | en France avec
ccuvré pour | épisodiques de | longue durée | G40 missions
la Coopération ! courte durée [(un an et plus) Mer fréquentes
Outre Mer
224 30 ans .. 26 2 0 18 i 56
31440 ans .. 7 6 28 13 4 78
41 450 ans .. 16 3 13 G 7 47
31 a60ans .. 15 8 12 g 0 44
61 ans et 4 5 i 3 0 1] 4
Toravx ..... 84 22 65 L 12 234

I1 était 4 peu prés évident gu'une proportion plus élevée de réponses devrait se
rencontrer parmi les Ingénieurs qui ceuvrent pour la Coopération ou qui ont cuvré
pour elle d'une facon durable, 11 n'est guére possible de préciser ce point gue pour les
deux derniéres colonnes sachant qu’en gros quelques 160 Ingénicurs sont en service outre-
mer ou travaillent de fagon permanente en France pour la Coopération avec de fréquentes
nissions : le taux de réponse est donc ici d’environ 35%.

{1} Le classement dans les diverses colonnes du tableaun w'a pas une valeur absolue. On
pouvait hésiter en ce qui concerne les Ingénieurs cn Poste ou ayant oecupé un poste dans les Dé-
partements d'Outre-Mer ; ils ont ¢t¢ considérds comme cuvrant pour in Coopération Technique.
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Des hypothéses que Ton peunt faire 4 Iégard du nombre des Ingénieurs qui ont fait
dans le passé des séjours de longue durée ouire-mer, il résulie que le taux de réponse chez
ceux ¢ui n'ont pas ceuvré pour la Coopération ou qui rwont fait que des missions épisodi-
(ques ne saurait étre inférieur 4 109 et I'on peut dans ces conditions considérer qu'un des
objectifs de l'enguéte a éi¢ alteint dans une cerlaine mesure, celui qui visail précisément
a sortir du cadre des gens trop « imprégnés » de coopération technique.

Notons que les taux de réponse par tranche d’Age paraissent homogénes.

Ceries, diverses critiques ont élé formulées 4 l'égard du questionnaire. Quelques-
uns auraient voulu que les réponses soient plus nuancées que par des « oui », des « non »,
voire des <« sans avis ». Des annofations étaient possibles, certains ne sen sont pas
privés, le dépouillement s’efforcera d’en faire élat.

Quelques-uns (Larras - Metzinger - Roux) estiment gue le questionnaire est trop statique,
{rop orienté vers Pancienne forme d’assistance technique dérivée de l'Administration colo-
niale, avec des missions de longue durée,

Les promoteurs de l'enquéte sont absolument persuadés de la nécessité d’avoir re-
cours 4 des formes trés variées d’assistance technique. Nous verrons que les réponses re-
fletent cette variété de formes parmi lesquelles les missions de longue durée onl encore une
honne place, ne seraii-ce que dans le cadre d’organismes d’études ou d’organismes interna-
tionaux.

Bien entendu, il a été tenn compte de ce que la position a I'égard des questions pou-
vait étre inflnencée par le réle tenu dans la Coopération. 1l était difficile de tenir compte
des 5 colonnes du tableau indigué plus haut et 2 grandes catégories seulement ont été consi-
dérées pour le dépouillement : d’une part, ceux qui n’ont pas wuvré ¢t qui r'cuvrent pas
pour la Coopération, ainsi que ceux qui n’ont fait que des missiosn épisodiques et de courte
durée, d’autre part - les autres —. Ces 2 catégories n’ont pas été distinguées pour la tran-

che 61 ans et au-deld, de sorte qu’en définitive 4 x 2 + 1 = 9 Groupes ont été séparés,

Nous donnerons ci-aprés, une analyse des résultats du dépouillement (opéré manuel-
lement) en [aisant apparaitre le résnltat moyen global et en s’efforcant de faire ressortir les
variations suffisamment caratéristiques en fonetion du groupe parmi les 9 précités (2).

Pour cette analyse, le plan du questionnaire a été repris et notamment les deux
grands chapitres

— le point de vue du corps des Tngénieurs
— le point de vue de Iindividu

L'ASSISTANCE TECHNIQUE ET LE CORPS DES INGENIEURS
CES PONTS ET CHAUSSEES ET DES MINES

Oui, l'assistance technique cst une ceuvre d'intérét collectif a laquelle on ne doit
pas se dérober (le « on » ici a bien entendu un caractére irés général, c’est 1a collectivite,
c’est le corps des Ingénieurs) ; oui, elle favorise le rayonnenient des corps tant en France
quwa Pétranger ; oui, elle est enrichissante car elle permet la participation des Ingénieurs
4 des techniques peu courantes sur le sol national ; oui enfin, elle favorise une meilleure
intégration 4 la compétition internationale.

Ces (matre « oui » sont nets et francs (70 4 80%) et trés peu de « non » s’v oppo-
sent, La plus grande proportion de « sans avis » semble se trouver surtout parmi les jeu-
nes, et notamment ceux qui n’ont pas encore fait de coopération technique.

Lorsqu’il s’est agit de classer ces motifs principanx de Ia Coopération Technique par
ordre d’importance, le premier argument vient indéniablement en téte. Le 3" groupe occu-
pe généralement la seconde place, Les gens de plus de 30 ans semblent accorder une
place sensiblement équivalente 4 Pargument numéro 4, celpi qui concerne Fintégration de
notre pays a4 la compétition internationale {pour Caxcervoxy, c’est Ie seul qui compte).

{2) En fait, le dépouillement n’a porté que sur 221 questionnaires : 13 étant parvenus tar-
divement, il a été seulement vérifié que ces 13 véponses ne modifinient pas sensiblement Ies résul-
tals déja obtenus.



La question de savoir si la tAche a accomplir sur le territoire national permet de
disperser & Déiranger une partie des meilleurs éléments du corps pouvait enirainer des
réponses plus variées. En fait, une majorité assez caractérisée (60%) est de cet avis. Cer-
tains hésitent a manifester leur approbation et pencheraient vers le oui en considérant
les difficultés de retour en France des ¢ meilleurs » ¢éléments (Merzinger) (3). Les Ingé-
nieurs de la tranche 51-60 ans n’ayant pas fait de coopération sont les moins alfirmatifs
a ce sujet (32% de oui - 23% de non).

l.es opinions sont beauconp plus partagées sur la question : la formation des Ingé-
nieurs les destine-t-elle & la Coopération ? Dans l'ensemble i1 ¥ a sans doute plus de oui
{46%) que de non (32%}, et aussi plus de oui chez ceux qui ont fait de la Coopération ou
en font, En tout cas, certains pensent que nous sommes les moins mal placés, ou encore
que si leur formation ne les y destine pas particuliérement, I'adaptation des Ingénieurs de
nos corps a la Coopération est aisée.

Enfin, 62% des réponses estiment qu’il ne suffit pas que les corps soient de qualité
pour que leur matiére grise s'exporte aisément, Peu de gens sont sans avis et environ
20% pensent le contraire. MALHERBE précise qu’il faut un grand sens de la diplomatie, du
gofit pour les langues étrangéres ainsi que des aptitudes commerciales (4), certes, mais il
faut aussi gque des actions soient menées pour favoriser un tel objectif, tel était d’ailleurs
le bul de la partie suivante du questionnaire,

Il est important de faire ressortir les résultats snivants concernant l'avenir du réle
des corps des Ponts et Chaussées et Mines dans Vassistance technique

pour un accroissement .... £#3%
pour le statu quo ......... 26%
pour une diminution ...... 4%

)

Pour de Moxtmanriy, on devrait assister 4 nn statn quo de fait, résultant de deux
nicuvenients inverses

— laccroissement des cadres autochtones se traduit par une diminution progressive
du nombre des Ingénieurs Francais exergant des tiches de gestion.

— Pangmentation générale des besoins en cadres techniques et la complexité erois-
sante des techniques modernes aménent 4 recourir 4 un nombre de plus en plus
grund d’Ingénieurs Frangais exercant des tdches d’études, de conseil, ou de for-
mation.

les partisans d'une diminution du rdle se situent surtout parmi ceux qui n’ont pas
fait de coopération et dans la tranche 31-40 ans.

Abordons maintenant l'examen des mesures qui peuvent éfre envisagées pour favo-
riser le réle du corps dans la Coopération Technique.

Un certain nombre de telles mesures étaient citées, et bien qu’une neite majorité
(679%) se prononce en faveur d'ane intensification de la propagande et de la documenta-
tion. une majorité encore plus accentuée {74%: ) estime, & juste titre, qu’il ne faut pas en-
voyer en mission des Ingénieurs isolés n’ayant que peu de moyens bhicn que, comnme ke
font remarquer certains (MALHERBE, Jamma} ce ne peut étre la régle générale et que certai-
nes missions ne nécessitent pas une grande aide extérieure {(5).

(3 MaLHERBE quant 4 Iui pense que les Ingénienrs en Chef sont en surnombre dans la Mé-
tropole et Avsert que les effectifs budgétaires sont assurés, Pour LEveau, le probléme est 4 étudier,
¢'est une question de degré.

(4) Jamme — Les qualités des corps ne suffisent pas, il faut y ajouter celles des individus
(qualités morales, diplomatie, ete..).

(5) De MoxrMariv, TI parait important que les assistants techniques soient dans chaque pays
« suivis » non senlemeni par un fonctionnaire des Affaires Etrangdres, mais par un supéricur hié-
rarchigue du cadre auguel ils appartiennent de maniére 4 leur donmer 'impression gu'ils ne sont
pas ignorés par "Administration Centrale de leur Ministére. Le passage annuel d’un Inspecteur venu
de France est également souhaitable,
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Les opinions concernant Vutilisation de Sociétés d’études ou d’établisscments pu-
blics susceptibles non seulement de faire teile ou telle étude, mais aussi de servir de sup-
port technique 4 des experts se sont en conséquence montrées favorables (8% dans 'en-
semble} — Huer insiste sur le fait que les experts doivent éire appuyés en France par des
moyens d’organisnies centraux d'étude ou régionaux d’étude et de recherche ; LarsuviLLe cite
la conclusion de Surrer (6) : il est difficile de choisir un expert qui réunisse ’éventail des
conmpeétences souhaitées ; pour « boucher des itrous » que Vexpert pourrait présenter, il est
fait recours le cas échéant & un petit comité de personnes couvrant toutes les compétences
et résidant 4 Paris.

Dans Tensemble, la méme proportion d’Ingénieurs pense qu’il faut favoriser I'im-
plantation locale, en liaison avec des organismes locanx, d’antennes des organismes d’étu-
des frangais mais un tiers seulement est d’avis de créer des sections spéciales de ces
organismes {’études pour les problémes tropicaux (A Pinstar du Road Research Labora-
tory de Londres) (7) ceci semble tenir, assez curieunsement, an peu d’intérét on & Vavis
contraire manifesté sur ce point par les pins de 40 ans,

I’idée de constituer des dquipes de spécialistes de V'assistance technique aunxquels on
anrait toujours recours n’a guére d’adeptes (33%). Toujours est de trop, fait remarquer
quelqu’un ; spécialistes aussi pourrait-on ajouter (8).

On n'estime pas non plus souhaitable d’avoir recours aux missions de courte durée
plutdt qu’aux missions de longue durée. Bien au contraire, les missions de courte durée
sont considérées comme parfaitement inefficaces et MapLuErpe ajoute qu'il faut 6 mois
pour connaiire un pays. A ce sujet, on trouve beaucoup plus d’avis favorables aux mis-
sions de courte duorée chez ceux qui n’ont pas fait de coopération (87%) que chez ceux qui
en ont fait {149%).

Bien sir, la position a 1'égard de Penvoi des Jeunes en Coopération varie avec ’age
(dans V'ensemble 43% sont contre). Certains précisent qu’il ne faut pas cependant envoyer
des experts trop agés, notamment & cause des conditions de vie 4 Iétranger.

Comme le fait justement remarcquer de MonNTMarin, Vexpérience prouve que, leurs
qualités d’adaptation aidant, les jeunes Ingénieurs, qui sont souvent les seuls disponibles,
se montrent tout & lait 4 la hauteur de leur tiche. & condition que les structures dans les-
quelles ils s’intégrent ne soient pas trop désorganisées (cetie réserve doit évidemment
étre soulignée),

Experts jeunes ou chevronnés, experts isolés ou en groupe, spécialisies de la coopé-
ration ou ¢ tout venant », missions courtes ou longues, tout cela dépend en définitive selon
Ansac des services 4 accomplir, il ne faut pas s’enfermer dans des principes rigides : ce
qui est essentiel, c’est la qualification et la personnalité de Pexpert.

On peut dire enfin quune bonne majorité est bien d’accord sur la nécessité de faire
« subir » (le terme n’est peut-étre pas trés bien choisi) une formation, ou plutdt une pré-
paration (Anxaun) préalable aux [futurs coopérants (729%). Les moins partisans de cette
préparation seraient les moins de 30 ans qui ont deéja fait de la Coopération. Parmi les
partisans, relativemient peu estiment que cette préparation doit porter sur des techniques
spéciales, plus de la moitié sur I'économie et presque tous (83%) sont d'avis que la prépa-
ration doit itre politique et psychologique (9), ou encore sociale, ARxaun parle méme de
doctrine,

{6} Ingénienr des Télécommunications — Direction de la Coopération aun Ministére des Fi-
nances et Affaires Economiques.

(7) Bounrces — Aucun organisme de liaison r’existe et pour les services centraux dun Minis-
tére des Travaux Publics ka coopération technique ne semble pas exister.. Il manque en Franece un
organisme désintéressé, comme le RR.L. des Anglais..

(8) Bruxor pe HRouvez estime que la ecoopération fechnique.. constitue bien pour PIngénieur
une spéeialité, Mais, ajounte-t-il, elle ne saurait en aucun cas étre la spécialité. Il serait au con-
traire trés mauvais daveir des Ingénieurs ne faisant que cer,

{8) Marnuerss : pas de cours magistraux, mais des < briefing » par des Ingénieurs connaissant
déja bien le pays.



LASSISTANCE TECHNIQUE AU POINT DE VUE DE LINDIVIDU

Huit motifs susceptibles d’animer Vindividu étajent énumérés dans un ordre qui
n’étail pas particuliérement étudié, mais en commencant toutefois par les plus généraux.

Lo classement moyen des motifs cochés ressort comime suit :

1%) la curiosité, le désir de voyager et d’enrichir ses connaissances ....... 77%

4"} ex-zquo

Pespoir d'avoir des responsabilités plus étendues qu'en métropole .. 605

Is wvaleur morale de lassistance aux pays sous-développés .......... o
3°) ex-mquo

le sentiment de participer 4 une ceuvre nationale ............. e o

e désir d’indépendance vis-a-vis des vieilles structures francaises ..., 41%
4°Y la pensée de hénéficier d’avantages matériels et d'une vie plus large .. .. 35%

Ce classement peut certes varier selon les groupes considérés, il est en tout cas va-
lable sans grand changement jusque 40 ans, au-delad on met plus volontiers en avani les
« grands motifs » : valeur morale de I'aide — ceuvre nationale, mais le désir de voyage
vient aussitét aprés, pourquoi pas?

Le tempérament d’éducateur ne se manifeste pas beaucoup et c’est dommage pour
la Coopération Technique, il est toutefois réconfortant de constater que ce sont les jeunes
qui le ressentent le plus (1/3 des moins de 31 ans).

139% de réponses tablent sur une amélioration de carriére et ces réponses n’émanent
pas toutes des plus jeunes. Quelques-uns précisent non au contraire,

Bien entendu, d’autres motifs ont été exprimés : la coopération technique est une
nécessité vitale pour les pays nantis, pour la civilisation occidentale, c’est 'ceuvre pri-
mordiale du xx® siécle, ou bien c¢’est une nécessité ponr Pindividu de rester mobile, c’est
un enrichissement professionnel et humain. Tous ces motifs se rattachent plus ou moins 4
ceux explicités dans le guestionnaire.

Au point de vue géographique, il est indéniable que c’est PAmérique Latine la région
la plus atiractive aussi bien pour les jeunes que pour les anciens d’ailleurs. L'Afrique du
Nord vient aussitét aprés sauf pour les gens de 41 A4 50 ans, qui placent en second Mada-
gascar (assez bien placés partout) et I'Afrique Noire d’expression francaise. Les groupes
les plus aftirés par VAfrique du Nord sont surtout les jeunes et les guinguagénaires notam-
ment ceux qui ont fait ou font de la coopération.

Quant anx pays francophones ’Extréme-Orient, il semble qu’ils tentent surtout
les 31 a 40 ans sauf ceux qui n’ont pas ceuvré pour Ia coopération.

La question touchant & la forme d’assistance technique estimée la plus favorable
¢tait malheurcusement mal posée. Le questionnaire précisait qu'une seule réponse devait
étre cochée et hien siir, plusieurs répondants ont fait remarquer avec juste raison que
divers points n'éiaient pas incompatibles et pouvaient ¢étre combinés. Nombreux sont ceux
qui n'ont pas tenu compte de la recommandation ci-dessus ; ils ont bien fait. Le dépouil-
lement et interprétation des résultats sont néanmoins bien moins nets que pour ies autres
(uestions.

Disons d’abord qu'une préférence semble étre marquée pour la forme hilatérale de
I'assistance, surtout dans la catégorie des 31 4 50 ans qui ont fait ou font de Ia coopération.

Entre la gestion et la conception dans PAdministration locale, 1d il n'y a pas de
douic. c’est cette derniére gui emporte les suffrages avec 5 fois plus de voix surtout chez
les jeunes et c’est normal.

Les postes de conseiller ont un peu moins d’adeptes (un conseiller peut d’ailleurs
avoir un roéle de conception) ; ils sont préférés en groupes francais, ceux-ci ayant deux
fois plus de voix qu'en groupes multinationaux et 4 fois plus qu’isolés,
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Le travail dans une Société d’Etudes francaise d’abord, puis dans des organismes
concessionnaires d’exploitation (miniére, portuaire, de transpori, de distribution d’eau ou
d’électricité) semble se placer aprés la tAche de conseiller. La préférence aux Sociétés
d’Etudes est donnée par les 31 & 50 ans surtout par ceux qui ont fait de la coopération,
tandis que la préférence aux organismes concessionnaires Yest sortout par les moins de
41 ans qui ont fait de la coopération.

Enfin, les emplois de Professeur ne sont guére plus prisés que ceux de conseillers
isolés, ce qui peunt étre considéré comme unc conséquence de la rareté des fempéraments
d’éducateurs constatée plus haut.

En ce qui concerne les écueils redoutés par les individus, le classement moyen se-
rait le suivant

1°) inefficacité de leur action par mangue de moyens en personnel ou maté-
riel, inanité de leurs conseils ... ... o i i i e e 1%

2°) insuffisance de moyens pour Véducation des enfants .................. 557

3°) ex-mquo
— géne pour le déroulement de la carriére au retour en France

— difficultés familiales, ennuis de sanié ..., .. ..o,
-— isolement technigue susceptible d’entrainer une diminution sur 324
le plan professionnel (ici unc pointe trés marquée, 69%, chez les
jeunes qui ont été ou sont en assistance technigue ..............
4°*) connaissance insuffisante des langues : anglais, espagnol, etc... ..... . 24

D’auires difficultés ou obstacles possibles, tels que les rapports avec des gens de
nations différentes, les mauvaises conditions matérielles de vie et de logement, la dépré-
ciation technique susceptible de compromettre une carriére ultérieure dans Phexagone
ne sont redoutés que par 8 4 12% de ceux qui ont répondu.

En somme, les conséquences néfastes sur la carriére de séjours hors France sont
surtout craintes parce gue l'on pense que les bonnes places seront prises et non pas parce
que l'on se sentira déprécié sur le plan professionnel (on se sent par contre enrichi sur
un plan général), dépréciation néanmoins assez fortement appréhendée par suite de Uiso-
lement.

LA encore on peut constater quelques variations dans la facon dont sont ressentis
les divers écueils et difficulés évoqués ci-dessus, selon les groupes considérés :

Par cxemple, ceux qui n’ont puas fait de coopération craignent plus les difficultés
pour l'education des enfants que ceux qui en ont fait ou en font et c’est particuliérement
net pour les tranches 22 & 30 ans et 51 a G0 ans.

Les génes familiales sont nettement moins mises en avant par les jeunes que par les
anciens (sauf les 51 4 60 qui ont fait de la coopération) ; il en est de méme des difficultés
linguistiques.

Enfin Uappréhension vis-d-vis du recasement en France présente des pointes rela-
tives dans la tranche 31-40 ans et chez les quinquagénaires qui ont ait de la coopération.

D’autres éléments pouvaient étre indigués. Citons : lisolement sous toutes ses for-
mes, extraprofessionnel et notamment culturel; Pinsécurité de certains pays et plus gé-
néralement leur instabilité politique ; la discontinnité dans l'action par suite de change-
ments frop fréquenis de poste, on hien encore par suite d'un manque de coordination
des aides bilatérales francaises.

&

Il faut penser gue dans Pensemble les maotivations favorables Pemportent malgré le
caractére quelgque peu alarmant des principaux écueils. En effet, 22% seulement des ré-
pondants ne veulent pas ou ne peuvent pas consacrer tout ou partie de leur temps & la

coopération, alors que 41% sont disposés sans réserve 4 effectuer des missions de courte
durée et 15% des séjours de longue durée,



Les autres réponses posent des conditions aux missions, conditions qui peuvent
d’ailleurs étre variables selon la durée de la mission, ou bien souhaitent &tre mieux ren-
seignées. Les conditions découlent bien entendu de Pexpression des difficultés et génes :
stabilité politique et économique du pavs, voyages de vacances en France assurés tous les
ans, assurance de pouvoir enchainer en France au retour, postes dotés de véritables res-
ponsabilités professionnelles.. L’on sent que nombre de ceux qui, résidant en France, se-

raient favorables 4 des missions de courte durée sont retenus par un emploi du temps trop
chargé dans leur poste.

II est & noter que les plus nombreux candidats sans réserve aux missions de longue
durée se rencontrent parmi les jeunes de 22 4 30 ans et surtout chez ceux qui font ou ont
fait de la coopération,

1

II est aussi 4 noter que peu de gens s’estiment insuffisamment renseignés et pour
ceux qui désirent l'étre, les renseignements sur les missions confiées et sur la durée du
séjour seraient plus préoccupants que ceux concernant le traitement, les conditions so-
ciales de vie et la carriére,

CONCLUSION

] serait certes aventureux de vouloir extrapoler les résultats de Penquéte 4 I'ensem-
ble de nos corps d’'Tngénieurs et de prétendre en dédunire une position moyenne & 1'égard
de la Coopération Technique et du réle gque doivent y jouner ces Corps. Le taux d’absten-
tion (de Vordre de 85%) est trop élevé et Péchantillon des réponses n’a pas été déterminé
selon des méthodes éprouvées en matiére de statistiques, mais en fonction des bonnes
volontés,

Environ la moitié des réponses émanent de gens qui ne sont pas ou n'ont pas été
« dans le bain ». Cela a permis de sortir du cercle habituel, mais on peut toutefois esti-
mer (il s’agissait d'Ingénieurs a priori pluldt favorables de sorte que ’échantillon a été
appauvri dans une certaine mesure en indifférents, voire en opposants,

Ce quc VYon peut dire, ¢’est que lenquéte laisse tout de méme présumer dans
Pensemble une opinion favorable 4 une participation raisonnable de nos Corps d’Ingénieurs
& la Coopération. Ceci, grice 4 une adhésion trés grande aux arguments é&levés : sens de ia
solidarité internationale, valeur morale de Paide aux pays sous-développés, accés & 1la
compétition internationale, d'une part, et d’antre part grice a des molivations individuel-
les assez accentuées : goiits des voyages, désir d’enrichissement spirituel.

I’cnquéte lait d’autre part apparaitre des réserves assez marquées a un travail d’as-
sistance lechnique dans un cadre international ainsi que le peu d'atirail gu'éprouvent les
camarades pour des fonctions d’enseignement. Or précisément, nous savons qu’ad long
terme 'assistance technique risque ’étre internationalisée et que V'une des tiches essen-
tielles de Vexpert doit étre soit d’éduquer, soit de communiquer son savoir faire.

in tout cas, 'enquéte montre qu'un nombre non négligeable d’Ingénicurs sont dispo-
s¢¢ d faire ccuvre utile en dehors de Thexagone et qu’il existe bien un certain « poientiel »
d assistance technique dans nos Corps.

I.e compte rendu des résultats peut é&tre considéré comme un guide a double titre :

— & court terme, pour faciliter la libération du potentiel, d’une part en connaissant
mieux les aspirations, d’auntre part en levant ou atténuant les facteurs d’inhibi-
tion : meilleure information, assurances de continuité de carriére et de reca-
sement, mobilisation aisée pour quelques scmaines des gens en poste en France.
Mention doit étre faite & part de Vaccroissement de Vefficacité car P'action dans
ce domaine ne devrait pas se boruner aux moyens propres 4 une efficacité imme-
dintement visible, mais devrait tendre A favoriser la prise de conscience d'une
efficacité plus subtile mais non moins reéelle.

— & plus long terme, pour unc certaine orientation du potentiel vers les organismes
internationaux, vers les fonctions d’enseignement, avee une utilisation plus large
d’organismes francais d’é¢tudes ou de recherches, soit par participation directe
de ces organismes aux tiiches de coopération, soit comme appui de mission indi-
viduelles.

Terminons en précisant qu’un des aspects sympathiques des résultats de Penquéte

« Coopérution » est de constater que ’é¢lément jeune n’en est pas absent bien au contraire.

23



3

FA T

&

Tt 4w
"«J T
F S

£

")
o
£

24




ECONOMIE

Toujours a propos de

” Tarification et ColGt marginal”

Au cours des derniers mots, les discussions sur les principes de la tarifi-
rabion au coitt marginal dans les transporis ont connu un reguain de vigueur.

Les exposés faits aux séances du Séminaire d’Economie du professeur
ALLAIS, ainsi que les articles concus directement pour ce bulietin, de MAL.
JOSSE, HUTTER ef SUARD, en #émoignent. Dans Particle infitulé « Tarifica-
tion et coitt marginal » qui parait dans ce bulletin, HUTTER dépeloppe ¢ nou-
veaun son argumeniaiion en répondant au poini de vue présenté par SUARD.

Cette discussion 4 Pinstuar de la querelle des marginalistes de 1947 peul-
elle étre sans fin 7 Ceries non, car elle se distingue de cette querelle par une
enndition nounvelle : le développement des technigues du calcul économique
permel en effet mainfenani, des éludes objectives chiffrées et défaillées ; ee
sont elles qui apporteront la réponse,

N.D.L.R.

En déclarant récemment (1} que « Yéternelle tentative de réduire 1'écart entre dé-
penses marginales et dépenses totales par un caleul moins restrictif du cofit marginal était
une ombre inquiétante dans les tendances acluelles en matiére d’application du margina-
lisime 4 la tarification », javais sans nul doute cherché a susciter la controverse.

Lrarticle de M. Suvarp (2) répond pleinement 4 mon espérance, car il expose nette-
ment les motifs et les mobiles de ce caleul « moins restrictif » du cofit marginal, et il
me permet done de porter un jugement sur sa valeur éventuelle.

II ¥ a un point forndamental sur lequel je suis en plein accord avec M. Suamrp
les méthodes de calcul du codt marginal doivent étre soumises a4 une analyse critique
constante. La croissance du rendement des transports — comme d’ailieurs la vertu irrem-
placable de la concurrence — n’est pas une vérité révélée (me ’économiste saisit par un
acte de foi, mais Ie fruit longuement miri de "observation et de l'analyse.

Et il n’est pas mauvais que, périodiquement, une jeune équipe remette en cause les
méthodes devenues traditionnelles de ses devanciers ; les marginalistes de 1947 ont débou-
lonné sans ménagement la vieille idole du prix de revient complet, et il est bien normal
que ceux de 1965 secouent avee vigneur le concept de coiit marginal pour voir s'il est
solide,

Tout ce gue je leur demande, c’est de remelre en cause les idées, mals pas les
faits.

La médecine moderne a enterré la théorie des quaire humeurs, mais elle n'a tout de
méme pas placé le ceenr 3 droite,

Il faut donc que tous les faits sur lesquels les « vieux marginalistes » ont cru cons-
tater le rendement croissant du chemin de fer soient revus et mienx interprétés, mais pas

déformés ou niés,

{1) Bulletin du P.C.M. Février 1965.
{2) Bulletin du P.C.M. Avril 1985,
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Auparavant, je voudrais dire ma surprise devant la définition que M. Suanp donne
du rendement croissant, qu’il assimile sans autre 4 la décroissance du cofit marginal (3).

A mon sens, la croissance du rendement signifie que l'augmentation des dépenses to-

tales D est inférieure en valeur relative 4 celle de Ia production Q, c’est-a-dire :

dD dQ
[ < R
D Q
ou, ce qui revient au méme, que le coiit marginal est inférieur au cofit moyen :
dD D
dQ Q

Or, M. Svarp parait considérer gque le rendement croissant correspond & Ia décrois-
sance du colit marginal, c’est-a-dire 2
a* D

__<(}
d

ce qui est nettement différent,

Bien entendu, les deux conditions ci-dessus sont fréquemment remplies simultané-
ment, ce qui explique la confusion. Cependant, ma définition me parait bien préférable, car
¢’est elle qui correspond au déséquilibre budgétaire en cas de vente au coiif marginal.

Dans le cas, trés fréquent dans la pratique, odl le colt marginal est constant dans
une trés large plage de variation de la production, et ol il existe d’importantes dépen-
ses fixes, il me parait indispensable de ne pas s’en écarter,

Peut-étre cette confusion suffit-elle 4 expliquer certaines divergences de vues entre
M. Svarp et moi-méme,

e

Parmi les arguments que M. Suarp met en avani pour douter du rendement crois-
sant du chemin de fer, je voudrais en discuter trois.

Tout d’abord, il note assez malicieusement que la vente des billets de voyageurs par
les agences de voyages est une exception notoire au principe du rendement croissant de
la commercialisation, puisqu’elle est rémunérée par un taux fixe de commission. Cela est
bien certain, et je n’ai jamais dit que toutes les opérations commerciales étaient a4 ren-
dement croissant.

Mais je lui répondrai que la vente aux guichets des agences n’est qu'une phase d’un
des modes de commercialisation du franspori ferroviaire,

Les autres phases, & savoir la centralisation, la comptabilisation et le contréle des
recettes sont 4 rendement croissant parce qu’on peut les organiser et les mécaniser d’au-
tant mieux qu’elles portent sur un grand nombre d’opérations identiques.

Quant aux auires modes de commercialisation du transport ferroviaire, exécutés di-
rectement par la S.N,C.F, ils ont un rendement nettemnent croissant : l'effectif des re-
ceveurs qui vendent les billets aux guichets est irés rarement proporticnnel au nombre
des billets vendus, en raison des permanences d’heures creuses qu’il faut assurer ; quant &
Ia commercialisation du transport des marchandises, il est évident qu'un courant de trafic
annuel de 100.000 tonnes ne demande pas cent fois plus de travail et de papiers qu'un cou-
rant de trafic annuel de 1,000 tonnes.

M. Svanp sait d’ailleurs trés bien gue le taux de commission aux agences de voyages
résulte de la politique des transporteurs, politigue concertée au sein de I'LA.T.A. en ce
qui concerne le transport aérien, définie par la S.N.G.F. en ce qui concerne le transport
par fer, et dominée par des problémes de publicité ou de propagande beaucoup plus que
par le prix de revient véritable des opérations & rémunérer.

e
Un second domaine o M. Svarp manifeste du scepticisme vis-d-vis du rendement
croissant du chemin de fer est celui des dépenses de maintenance de ses infrastructures
existantes, en l'absence de tout investissement net.

(3 Cette assimilation est faite assez fréjuemment par d’autres auteurs, ce qui donne une
certaine importance aux explications ci-contre,




A dire vrai, M. Suarp ne va pas jusqu’a nier 'existence du rendement croissant dans
ce domaine ; il estime simplement que le « taux de marginalité » de 10% évalué par la
S.N.CF. ne résulte pas d’études objectives de la valeur des essais AASHO.

Tout d’abord, je lui répondrai que, en ce qui me concerne, je crois que ce tanx de
marginalité est d’environ 15%. Il résulte du fait que ces dépenses de maintenance concer-
nent deux postes assez différents mais de volume analogus.

Le premier poste est la maintenance des ouvrages d’art, bitiments de gare, ateliers,
dépots et autres installations d’infrastructure qui ne servent pas directement a la circula-
tion des trains. Pour ces dépenses le taux de marginalité est 4 pen prés nul, car la teiture
du batiment de la Direction du Nord ne s’abime pas plus vite lorsque le nombre des trains
Paris-Lilie augmente,

Le second poste concerne les vowes ol leurs plates-formes, dont Pentretien et le re-
nouvellement dépendent de Pintensité du frafic qui les emprunte. Pour ce dernier poste,
on dispose d'études statistiques et techniques au moins aussi complétes que les essais
AASHO. Ces études permettent de prévoir la durée de vie d’une voie d’un certain arme-
ment, supportant un certain trafic ; on en déduit Parmement et le délai de renouvellement
optimaux pour une certaine intensité de trafie, et Pon trouve que, dans une large plage
de variation de ce trafic, Ia dépense annuelle croit 4 peu prés comme la puissance 0,3 du
trafic annuel exprimé en tonnes brutes totales.

Certes, la corrélation n’est pas parfaite en raison des circonstances locales, comme
la nature du sous-sol, qui perturbent les résultats. Mais nul n’ignore que Pobservation de
Pexploitation réelle donne des renseignements moins purs quw'un essai plus oun moins dé-
barrassé des causes perturbatrices; ils n’em sont pas moins plus sfirs, puisque plus prés
des faits véritables,

Ce que Véitude statistique de Yentretien des voies de chemin de fer permet assez
mal de discerner, c’est 'influence particuliére des essieux lourdement chargés, et Ia, je re-
connais bien volontiers que des essais genre AASHO seraient en principe nécessaires.

Mais je crois que l'on peut se dispenser d’essais spectaculaires el coitteux, car on
sait parfaifement que Pusure réciproque des essieux et des rails dépend du respect de la
limite élastique de l'acier dans Déllipse de contact entre le bandage et le rail ; pour un
diametre normal des roues de 0,92 m, cetite Himite élastique impose un poids maximum par
essien de 20 tonnes.

Il n’est pas question de dépasser cetfe limite (4), au-deld de laquelle on obtient des
dégradations trés rapides ; mais il n’y a guére d’intérét a4 descendre nettement en des-
sous €5), car l'usure réciproque est alors sensiblement proportionnelle au tonnage hrut to-
tal, et Yon perdrait sans contrepartic une fraction de la capacité des véhicules.

En définitive, tout en rendant hommage aux études récentes sur Uoptimalisalion ré-
ciprogue des revétements et des essieux routiers — et en particulier aun essais AASHO
qui ont apporté une moisson de renscignements fondamentaux — je dois ajouter que les
chemins de fer se sont déja préocecupés de ce probléme depuis plusieurs décennies et
ont édicté en Ia matiére des normes techniques qui contrastent par leur base expérimen-
tale solide et par leur caractére international avec le désordre et lincertitude que T'on
observe encore en Europe dans le domaine routier.

&

Ces remarques de détail ayant été faites, je pense comme M. SUARD que le centre
du débat est constitué par la surcapacité des infrastructures de transport, qui cenduit la
théorie économique & préconiser des régles de gestion entrainant lear déséquilibre budge-
taire.

M. Suarp laisse entendre gue cette surcapacité est due, en ce qui concerne les che-
mins de fer, 4 des régles de gestion trop inspirées par lesprit de service public et par

() Aux U.8.A. sous la pression de Pexpérience, la norme ancienne de 35 « short fons »
par essicy n dé étre abandonnée et ramenée 4 25 « short tons », soit 22,6 tonnes métriques.

(5) Abstraction faite des lignes secondaires & trés faible armement, qui jouent un réle mini-
me dans le bilan d’ensemble, et achieminent trés peu de trafic pondéreux.
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Vobligation de transporter. En d’autres termes, les chemins de fer, par tradition ou sous
Ia pression de la puissance publique, surdimensionneraient leur infrastructure pour ra-
mener la probabilité de défaillance 4 un niveau excessivement bas.

De 1a remarque de M. SuUARD, je retiendrai volontiers que les chemins de fer doi-
vent réexaminer sans cesse leurs problémes de désinvestissement, c’est-a-dire

— les mises A voie unique des lignes 4 moyenne circulation, qui évitent des dépen-
ses de renouveHement et d’entretien ;

— les fermetures au service des voyageurs, qui permettent de se contenter dune
qualité d’infrastructure beaucoup plus sommaire ;

— les fermeiures a tout service, qui sont évidemment la solution radicale.

Mais, la poursuite la plus énergique de ce programme de désinvestissement n’abou-
tira qu'd une concentration limitée des inirastructures, et ne fera aucunement dispa-
raitre le probléme central soulevé par les indivisibilites,

Pour saisir lampleur de ces indivisibilités, je suis obligé de rappeler inlassable-
meni qu’une ligne de chemin de fer 4 voie unique peut acheminer plusieurs dizaines de
trains par jour et une ligne i double voie plusicurs centaines ; il faut un hasard heurenx
pour que le trafic & acheminer soit proche de V'un de ces deux seuils, et permetie la pleine
utilisation de la capacité de Yinfrastructure, quelque soin que 'on ait apporté au dimension-

nement de celle-ci.

Pour concreétiser ma pensée je prendrai un cas particulier, celui de la ligne de Haze-
bronck a Dunkerque.

L'importance du port de Dunkerque et des ensembles industriels qui s’y construisent
met véritablement hors de question tout désinvestissement sur cette ligne, qui rentre net-
tement dans la catégorie des lignes & double voie dont D’électrification est rentable,

Et cependant, dans sa consistance actuelle, cette ligne pourrait supporter certai-
nement le triplement -— voire le quadruplement — de son trafic actuel,

Je ne vois absolument pas 4 quelles conclusions concrétes aboutit, pour la ligne Haze-
brouck-Dunkerque, le désir de M. Suarp de dimensionner les infrastructures en rapport avec
le trafic.

Je ne vois pas nen plus — et 13, je suis en parfait accord avec hii — ce que pent si-
gnifier le colit de développement de la ligne de Hazebrouck 4 Dunkerque, étant donné
que, dans les perspectives les plus optimistes de développement du port, aucun investissement

de capacité n’y sera nécessaire jusqu’a la fin du XX siécle.

Sans doute une telle conclusion est-elle trés différente de celles auxquelles est par-
venn M. Borreux pour les infrastructures d’Electricité de France, comme de celles que M.
SuarD suggére pour Yaéroport de Paris. Mais FElectricité de France doit construire un
certain nombre de centrales nouvelles chaque année, de méme gue Vaéroport de Paris
doit émigrer vers un nouveau site heaucoup plus vaste tous les 30 ans, ce qui fait apparaitre
un cott de développement pour VPénergie électrique ou le transport aérien, tandis que la
desserte du port de Dunkerque peut se contenter encore longtemps de la ligne & double voie
plus que centenaire créée par la Compagnic des Chemins de fer du Nord ; & strueture dif-
férentes, conclusions différentes.,

Je n’y puis rien, et comme dirait Lurner, quand bien méme il v aurait autant
d'économistes pour le déplorer que de tuiles sur les toits, je constaterai toujours que la
ligne d’Hazebrouck & Dunkerque a une capacité disponible qui tient & la nature des
choses.

H

M. Suvarp conclut que V'analyse marginaliste de la fonction de production ferro-
viaire a été menée avec « Parriére pensée de défendre un systéme qui laisse aux transpor-
teurs une liberté suffisante pour f{ixer les tarifs an gré de la conjoncture et des nécessités
commercinles », griace 4 un systéme de péages comportant un certain nombre de degrés
de liberté, et il préconise des modes de caleul qui conduiraient 4 « un controle plus pré-
cis de Pactivité du transporteur par une autorité de tutelle. »

A ce point du débat, jéprouve un véritable malaise — non pas par crainte de
voir l'action commerciale du chemin de fer complétement bridée, car on ne s’est guére
embarrassé jusqu’ici de raisonnements économiques pour le faire maintes fois — mais



de voir I’étude objective des fonctions de production enténéhrée par une préoccupation an-
ti-scientifique, celle des conclusions que les transporteurs et les Pouvoirs publics pourront
en tirer,

Je voudrais dire ici & M. SuarRp que, lors de la grande bataille marginaliste de 1947,
les études de colit marginal de la S.N.CF, étaient bien loin de révéler TParriére-pensée
qu'it soupconne, En cffet, elles ont montré que les dépenses marginales étaient de Yordre
de grandeur de 75 & 80% des dépenses totales, c’est-d-dire un chiffre trés supéricur A
celui que les empiriques avaient coutume de prendre en compte tacitement.

I’effet de I'analyse marginaliste a done été de fixer un éventail économique des
tarifs beaucoup moins ouvert que celui que la tradition avait lentement élaboré.

Le resserrement de Véventail a été aussitdot entrepris, lors de la réforme tarifaire de
1947 et de celles qui l'ont suivie. 11 a certes comporté Uabaissement des tarifications anor-
malement élevées, par Vinstitution des barémes-plafonds, mais aussi le relévement des ta-
rifications anormalement basses, ¢’est-d-dire inférieure au cofit marginal,

Cette seconde tiche s'est avérée difficile, car il fallait freiner certains fonctionnaires
commerciaux dans leur désir de concurrence & tout prix, faire renoncer certains usagers
a leurs tarifs préférenticels, et méme lutter contre les Pouvoirs publics, peu enclins 4 la
verité des prix lorsqu’elle aboutit & Ia hausse.

Pour tout dire, le relévement des tarifications anormalement basses n'est pas en-
core achevé bien qu'il ait été poursuivi avec opinidtreié et patience pendant dix-huit ans,

Et pourtant, je n’ai pas souvenir personnellement, d’avoir jamais fait grice & une
tarification de ce genre parce qu'elle était nécessaire pour conserver le trafic face & la
concurrence ; j‘aime Ie transport par fer et la Iutte commerciale, mais pas le transport a
perte,

Je crois donc que I'hvpothése de M, Svanp, selon laquelle le cofit marginal a été in-
troduit et calculé par la S.N.C.F. dans lintention perverse de justifier un élargissement de
sa marge concurrentielle est totalement infirmée par Pexamen des faits,

Ceci dit, je suis hien d’accord pour que Ton révise et perfectionne sans cesse le calcul
du cofit marginal, 4 condition que cette révision et cc perfectionnement ne soient pas al-
térés dés lorigine par larriére pensée d’aboutir 4 une conclusion commode,

Si Ton n’admet pas Vimpartialité des études de la S.N,C.F. que peut-on dire de celles
qui se proposent ouvertement de « conduire 4 un conitréle précis de l'activité du trans-
porteur par une autorité de tutelle » ?

Je ne vois donc d’'autre solution que de confier les calculs & cet Tnstitut des Trans-

ports indépendant et impartial — c’est-a-dire en l'espéce dégagé de toute responsabilité
de conirble tarifaire — que de nombreux esprits clairvoyants souhaitent eréer prochai-
nement.

En attendant, PAutorité de tutelle a, bien entendu, le droit d’exercer un contrdle aussi
précis qu’elle le désire sur son transporteur nationalisé, Ce conirdle peut aller jusqu’a Ia
suppression de toute marge commerciale a Ia disposition de ce transporteur. L'Autorité
de tutelle peut méme fixer tous les tarifs de la SN.CF. an codt moyen, encore que je
lui souhaite bien du courage en face des intéréts acquis.

Une telle politique irait sans dounte & contre-courant de Pévolution écopomique de
UVEurope. elle serait sans doute discriminatoire vis-a-vis des autres modes de transport, elle
entrainerait trés vraisemblablement des transfert de trafic aceroissant le coiit global de pro-
duction des transports, mais les Pouvoirs publics ont le droit incontestable de la mener,
s’ils e jugent nécessaire dans Pintérét général.

Mais ce que T'on ne peut admetire, ¢’est qu’ils couvrent une telle politique par une
analyse tendancieuse de la fonction de production et une évaluation biaisée des cofits mar-
ginaux. Amicus legislator, sed magis amica veritas.

Roger HUTTER,
Ingénieur des Mines (H.C.).
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Des nouvelles de ” Concorde”

— Le premier réacteur Olympus 593-B « tournera » fin 1965.
— A la SNECMA, Ia fabrication des tuyéres des prototypes est commencée.

— Les dispositifs d’inversion de poussée et de post-combustion ont donné satisfac-
tion.

-— le sysféme (particuliérement complexe) de conditionnement d’air, & I'étude en
Grande-Bretagne, prélévera lair (& 600° C) sur les compresseurs des réacteurs et le re-

froidira jusqu’s — 25° G pour le rendre respirable.

Concorde grandit encore., Les caractéristiques des prototypes qui doivent voler fin
1967 ou début 1968 sont définitives ; le Président Directeur Général de Sud Aviation an-
noncait récemment la possibitité, @ partir de la « pré-série », d’allonger le fuselage de
2 meétres environ et porter ainsi 4 134 le nombre de places offertes a bord. Cet allonge-
ment s'accompagnerait d’un aceroissement de 6, 3 tonnes du poids total de I'appareil au
décollage (1), mais les constructeurs affirment qu’il ne sera pas nécessaire de modifier les
réacteurs Olympus 5393-B <« qui disposent d’une réscrve de puissance suffisante ».

LE PREMIER MOTEUR DY « CONCOEDE » FIN 1965

La préparation du moteur de Concorde en effet, se poursuit de fagon fort salislaisante.

Le réacteur Olympus 583-B (¢ B » pour <« Big » « gros ») est étudié pour produire
une poussée de 14.720 kg sans post-combustion et 15.000 kg avec postcombustion (et, au
cours d’'un deuxiéme stade, 16.000 kg sans postcombustion).

Pour mener a bien sa mise au point la SNECMA (en France) ¢t Briston-Siddeley
{en Grande-Bretagne) ont établi un programme de travail de quelgues 30.000 heures, dont un
tiers au sol et deux tiers en vol.

Quinze moteurs sur les dix-sept déja commandés seront utilisés pour ces essais.
Or, le premier des dix-sept tournera au banc a la fin de cette année 1965,

Mais, déja, deux moteurs 583-D (un peu moins puissants : 13.300 kg de poussée) per-
mettent, depuis juin 1964, de réaliser une premiére phase d’expérimentation, notamment en
France au Centre d’Essais des propulsecurs de Saclay ot au Centre de la SNECMA de Melun-
Villaroche. Les travaux dans ce dernier Cenire ont porté, principalement, sur le canal
d’éjection spécialement étudiéc par la firme francaise pour UOlympns et Concorde.

POSTCOMBUSTION ET REDUCTION DU BRUIT

Concorde devrait décoller 4 son poids maximum et dans les conditions normales de
température et d’altitude du terrain. sans avoir recours 4 la postcombustion, Néanmeins,
et pour maintenir la charge marchande par temps chaud, il a été prévu, dans ce cas, de
faire usage de la dite postcombustion (il faut acereitre Ia poussée de 9% lorsque la tempéra-
ture, sur le terrain, passe de 15 4 31° Q).

{1y La longueur totale serait portée a4 38,20 m mais un nouvel aménagement permetirait
d'augmenter 1a longueur de la cabine de prés de ¢ métres. Le poids fotal au décollage atteindrait
134.200 Lg.




L'augmentation du bruit entrainée par cette utilisation devrait étre en partie com-
pensée par le fait que l'air chaud est moins favorable & la propagation des ondes sonores
que lair humide et froid.

I1 est d’ailleurs confirmé que, méme par temps chaud, la postcombustion ne sera
utilisée que pendant le temps du décollage. Ensuite, une nouvelle réduction du niveau so-
nore sera oblenue en ouvrant plus largement les tuyéres : d’oll réduction des vitesses
d’éjection des gaz, par conséquent du brait.. et du méme coup augmentation de la sécn-
rité. On sait que sur les « jets » actuels cetie diminution du bruit est obtenue par un
certain ralentissement des réacteurs. Mais il est sensiblement plus long de relancer ceux-ci
4 vitesse maximum, en cas de nécessité, que de modifier la section de la tuyére. Cette der-
niére opération, spécifiquement mécanique, en effet, ne demande qu’une seconde et demie.

Cependant, la SNECMA étudie actuellement un dispositif de silencieux qui permet-
tra d’abaisser le niveau sonore de Concorde, au décollage, des 5 PNdb (percive noise de-
cibels) demandeés par les constructeurs, ee qui équivaut 4 réduire le hruit audible des
deux tiers. La perte de puissance atteindra 1, 5% au décollage mais sera négligeable en
croisiére, affirme-t-on & Ja SNECMA.. grace 4 un dispositif ingénieux encore secret.

LE CONDITIONNEMENT D'AIR : QUARANTE ANCETRES EN FONCTIONNEMENT
SUR LES AVIONS AMERICAINS, DONT PLUSIEURS SUPERSONIQUES

Un autre élément majeur de Concorde est en boone progression @ son systéme de
conditionnement d’air, actuellement en cours de reéalisation en Grande-Bretagne, chez
Hawker Siddeley Dynamics, en coopération avec la firme frangaise Bronzavia.

La firme britannique, et plus spécialement son associée Hamilton Standard, ont une
longue expérience du conditionnement d’air -- et nne expérience de pointe puisqu’an
cours des dix derniéres années Hamilton Standard a fourni des éléments oun sysiémes
complets de conditionnement d’air pour plus de quarante des principaux avions américains
volant & haute altitude et grande vitesse, dont, notamment, le F-104, Ie B-58 et l¢ bom-
bardier « Mach 3 » B-70.

La nécessité, pourtant, de faire vivre preés de 150 personnes (y compris I'équipage)}
pendant plusieurs heures, dans une atmosphére confortable (de I'ordre de 4 24° C) pose
sur Concorde un probléme plus complexe que sur les avions militaires, méme les plus gros,
et c’est une solulion originale et particuliéreinent astucieuse qui a été reienue.

PRENDRE DE L'AIR A 600° C..

D’abord, pour permettre aux passagers des avions supersoniques de respirer, il ne
s'agit pas de réchauffer mais de refroidir 'air pris 4 l'extérieur. Bien que la température,
4 20.000 métres d’altitude, soil inférieure &4 — 50° C, l'air qui « frotte » sur les parois
de Pavion a 2.000 km/h est porté 4 - 150° C.

Mais les techniciens ont volontairement readu ce probléme plus difficile encore, en
allant chercher l'air sur les compresseurs des réacteurs, & 4 600° G environ,

La raison de ce choix est que grice 4 cette température (et 4 des catalyseurs au
nickel) l'ozone dangerenx pour l’homme disparaitra.

Naturellement, un filtre permetira d’éliminer d’éventuelles poussieres radicactives.

«ET L’AMENER A —25° C

Suivons maintenant le cheminement complexe de cet air sortant des compresseurs
des réacteurs.,

Il passera d’abord par un premier échangeur de chaleur (refroidi par lair ex-
térienr) et sortira a + 200° C environ et 4 une pression de 4 atmosphéres.

Pour continuer & le refroidir, les techniciens ont choisi tout simplement la méthode
qui a cours sur la plupart des réfrigérateurs domestiques. L’air sera encore comprimé
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(jusqu'a 10 atmosphéres) et sa température, du méme coup, augmentera 4 nouveau (jus-
qu'a + 310° C), ce qui permetira de lui faire perdre encore de nombreuses calories dans
un second échangeur (4 air extérieur, comme le premier) d’olt il sortira a + 200° G
{mais & 10 atmosphéres, rappelons-le, au lieu de 4 avant opération). Il pourra passer,
alors, dans un troisiéme échangeur refroidi par le kéroséne (2) et d’odl il sortira &4 + 90° G,
sculement.., avant d’étre détendu (dans la turbine qui actionne le compresseur : c’est une
source d’énergic gratuite) jusqud une pression respirable, ce qui fera tomber sa tempé-
rature 4 — 25° C. Le miracle sera accompli.

Etant donné la longueur des circuits de distribution, cet air arrivera a4 la cabine
4 0 C environ pour se mélanger 4 ’air ambiant et maintenir une température de 4 24° G
4 proximité des passagers. A raison d'une arrivée de 1,25 kg d’air frais par seconde, Pair
de Ia cabine sera entiérement renouvelé toutes les deux minutes.

Au total, trois systémes complets seront montés sur Concorde, I'un alimentant
le poste de pilotage, et les deux autres chacun une cabine de passagers, mais la panne
¢ventuelle de Yun d'entre eux ne modifiera rien, deux systémes suffisant & assurer le re-
nouvellement total de I'air.

Enfin, précisons que « Iair usé » ne sera pas gaspillé : il cirenlera d’abord derriére
la paroi de la cabine (pour isoler les passagers de la carapace extérieure chaude — et
qui sera rafraichie, du méme coup) et terminera sa tiche autour du train d’atterrissage,
préservant les pneus d’'une température excessive !

FREMIERS ESSAIS AU BANC FIN 1965

A Hatfield, 1a Hawker Siddeley Dynamics vient de s’équiper, précisément en vue de
travaux sur les systémes nécessaires A la génération nouvelie d’appareils supersoniques
civils tels que Concorde et une série de chambres d’expériences aux capacités diverses ont
¢té installées : il faut en effet simuler au sol les températures, les pressions, etc... pour
mettre au point les multiples éléments de ces systémes.

La disposition des trois circuits dans I'avion est déjhd pratiguement définie griace a
la macguette en vraie grandeur — en bois - construite dans les ateliers de 1a BAC 4 Filton.

Les techniciens estiment que les essais sur banc débuteront 4 la fin de cette année
et que Iensemble de Véquipement pourra éire incorporé, fin 1966, 4 la maquette thermi-
que de Sud-Aviation actuellenmient en construction a Toulouse,

(2) Les deux tiers du kéroséne serviront a refvoidir Pair destiné aux cabines et le troisiéme
tiers a refroidir le¢ systéme hydrauwlique,
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VIADUC O ACCES

PONT SUSPENDU EN ACIER

PRECONTRAINT

EN BETON

LE PONT SUR LE TAGE
A LISBONNE

Lo Ministére portuguais des Travaux Publics fait actuellement cons-
truire un ouvrage remarquable, de plus de 3 kilométres de longueur,
pour le franchissement du Tage a4 Lisbonne.

L’allure générale du pont est donnée par Pélévation schématique
ci-contre.

Sur la rive droite {cdté Lisbonne), un viaduc en béton précontraint
de 945 métres donne accés au pont suspendu, La hauteur des piles du
viaduc dépasse 60 métres. Chaque pile supporte un troncon de tablier,
consiruil en encorbellement, ayant la forme générale ¢'un T. Deux tron-
cons voisins sont reliés entre eux par quatre articulations en acier,

A son achévemenf, Pouvrage détiendra un certain nombre de re-
cords ;

— record mondial de profondeur de fondation qui atteint 78,30 m
sous le niveau du Tage pour la pile rive gauche;

— record européen de portée : 1.012,88 m;

- record mondial de longuear pour la poutre métallique continue
constituant le tablier : 2.277 métres.

La dilatation de cette poutre atteindra 1 méire & chaque extrémité,

A la mise en service, prévue en octobre 1966, le pont donnera pas-
sage & 2 fols deux pistes.

Le viaduc en héton a été construit avee une largeur correspondant
4 2 fois trois pistes. Le tablier métallique pourra recevoir ultérieure-
meni une troisiéme piste dans chague sens.

Le tablier métallique est congu pour recevoir, sous la chaussée, une
double voie ferrée. Sous le viaduc, cetfe voie sera supportée par un ta-
blier e¢n acier. Coté rive gauche, elle sortira en tunoel sous la chaussée,

La consiruction de Vouvrage et de ses accés (un kilométre d’auto-
route ¢f un as de tréfie sur la rive gaunche, un kilométre d'autoroute et
de nombreus raccordements en sauts de mouton sur la rive droite) a
été traitée avec I'U.S. STEEL movennant un forfait de 75 miillions de
dollars.

Le trafic escompté est de 2.000 véhicules par jour ; le péage devant
tire compris entre 15 et 20 Escudos (2,65 T. a 3,00 F.).

H, KEMLER,
Ingénieur en Chel des Ponts et Chaussées,



ALLOCUTION

prononcée par M. le Ministre des Travaux Publics et des Transports
a 'occasion de l'inauguration de la Foire Européenne de Strasbourg
le 2 Septembre 1965

Je tiens tout d’abord A remercier les orateurs précédents pour les parcles de bien-
venue qu’'ils ont eues & mon intention ef, d'une maniére générale, pour la cordialit¢ de
I'accueil qu'a bien vounlu me réserver, par Uentreimmise du premier de ses magistrats, la
capitale de U'Alsace. Je suis d¢ja, en bien des oceasions, venu jusqu’a Strasbourg, mais c'est
pour moi une satisfaction foujours renouvelée que de pouvoir constaler sur place Desprit
d’initiative, la vitalit¢, le dynamisme de votre méiropole régionale et de sa population, e
nombre et la qualité des exposants réunis dans le cadre de cefte hrillante manifestation
annuelle placée, comme il convient ici, sous le signe de Europe, représentent i cet égard
lc meilleur des témoignages,

Strasbourg est sans aucun doute la ville de France dont Phistoire sest le plus res-
sentie des vicissitudes de la politigne comme des impeératifs de la géographie. Située a un
carrefour de routes, naturelles ou aménagées, fenctre principale de notre économie sur
cette artére européenne par excellence que représente le Rhin, il n'est pas étonnant que
Strasbourg et I'Alsace aient toujours coonstitné un incomparable centre d’échanges, in-
tellectuels et matériels. I1 était, dés lors, dans lordre des choses que vous attachicz une si-
gnification particulidre aun développement de nos exportations. Je n’ignore pas les efforts
considérables et intelligents que vos dirigeants déploient dans ce domaine, les visifes
auxqguelles ils procédent, les rencontres et les colloques qu’ils organisent, et les résultats,
comme il a déja été rappelé, attestent élogquenunent le succés de cette politique. Bien
siir, vous ne pouvez pas toul faire & vous tont seuls cf je reconnais velonfiers gu’il in-
combe au Gouvernement de contribuer & promouvoir, par les mesures les plus appropriées
4 la conjoncture du moment, la croissance de nos exportations. Vous connaissez déja les
principales dispositions du V° Plan et vous n’étes done pas sans savoir qu'il met largement
I'accent sur In nécessité de favoriser nos exportations dont le développement, présenté
comnie une condition sine qua non du succés méme de Pinstrument de notre expansion
économique, représente effectivement Pun des soucis majeurs du Gouvernement, Aussi hien
une série de mesures spécifiques scront-elles prises dans ee sens, visant tant le renforce-
ment de Vimplantation francaise 4 Pétranger guw'un meilleur entrainemenl et accompagne-
ment des ventes par Padoption de différentes dispositions sur fe plan du crédit on de Passu-
rance credit. Pour le présent, hic et nune, il west pas moins vrab quune manifestation
aussi réussic que celle qui souvre auvjourd’hui. représente une contribufion doat In v
Teur est 4 Ia mesure méme de eelie que nouns attachons au développement de nos échanges.

&

Jen arrive maintenant, si vous le voulez bien, aux problémes relevant plus spécin-
Iement de ma compétence, ceoun des transportis,

Ce n'est pas devant vous qu’il convient de souligner le rdle fondamental que repre-
sentent les communications pour 'éceonomic de la région tant il est vrai que volre posi-
tion de zone frontitre vous rend plus vulnérables gue d’antres aux aléas 3 la conjonciure
et plus inktéressés encore par le développement de vos équipements collectifs, de vos
steuctures d’accueil et des axes de transport qui en sont le préalable,

En commencant par le plus simple soit, dans votre cadre, par la voie lerrée, vous se-
rez sans doute d’accord avec moi pour estimer que vous étes d'ores et déja desservis
d’unc maniére satisfaisante dans toutes les dirvections, Tl reste, bien sir, & électrifier Ia
secfion de Strashourg i Kehl pour relier les calénaires de la S.N.C.F. a ceux de Ia D.B. et
I'opération scra vraisemhlablement réalisée dans un proche avenir. Moins symbolique, mais
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plus importante, est la promesse de Pélectrification du trongon Déle-Mulhouse prévue au
V* Plan, qui viendra améliorer vos relations avec le Sud-Est du territoire,

En ce qui concerne les transports aérienms, vous n’avez pas davantage de problémes
majeurs. Vos relations avec la capitale, assurées par Air-Inter, sont correctes. En sens in-
verse, je ne vous apprendrai sans doute rien en vous disant gue les résultats de I'exploi-
tation de la ligne ouverte entre Sirashourg et Francfort n’ont pas été probants. Clest pour-
quoi il a ¢té décidé de la suspendre & pariir du 30 septembre. Par compensation, mes
services examineraient favorablement, si la formule vous iniéresse, la création, avec les
mémes fréquences, d’une liaison de Sirashourg vers cette autre capitale européennc qu'est
Bruxelles. J'ajouterai, pour lannée prochaine, que nous étudions la possibilité de relier
Strasbourg 4 Lyon, trois fois par semaine, avec des horaires étudiés en voe d’assurer les
meitleures correspondances au départ de cetie plaque tournante.

Sur le plan de Pinfrastructure routiére, point n’est hesoin de rappeler que Pun des
motifs de ma présence & Strasbourg réside précisément dans inavguration d'une section de
In pénétrante Sud amorce de la fuiure relation rapide de Strasbourg 4 Bale — avec,
en outre, une hretelle en direction de Paérodrome d’Entzheim. Quant & Pautoroute du
Nord de la ville, donl vous savez gu'elle est en instance de déclaration d'utilité publique,
elle permetira, le moment venu, d’aller en diveetion de Phalsbourg et de Haguenau. En-
fin. en ce qui concernce la rocade Quest, prévie au V° Plan, elle assurera une excellente
linison entre le Nord et le Sud de la ville, Vous étes ainsi fondés a considérer, an moins
sur e plan de Pinlrastructure arbaine et des auforoutes de dégagement, particulierement
onéreuses, gque Strasbourg sera prochainement dotée des équipements doat elic a besoin pour
remplir ses fonctions de métropole régionale.,

»*
*%

La plus importante de vos préoccupations en matiére d’axes de transports concerne,
bien s@r, la lizison, par UAlsace, entre le Rhin et le Rhdne. Aussi e permettrez-vous de
m'étendre un peu plus longuement sur Ia question.

Un premier point est déja acquis dans la mesure ot les études approfondies entreprises
au Plan depuis plusicurs années tant par la Commission Nationale d’Aménagement du Terri-
toire que par la Commission des Grandes Liaisons Fluviales ont abouti 4 une coneclusion fer-
mement établie, celle de la nécessité de 1a eréation d'un axe économique préférentiel Mer
du Nord-Méditerranée. Je puis annoncer gue, sur ce point, les propositions qui seront sou-
mises au Parlement pour les grandes options du V* Plan seront particnliérement nettes.

Tout concourt a cette conclusion. Llexistence sur cet axe de régions déja forte-
ment industrialisées et de métropoles régionales qui comptent parmi les plus importantes
el les plus dynamiques de notre territoire ; les excédents démographiques des zones des-
servies ; Paboutissement de Yaxe i de puissants établissemenis niaritimes aun Nord et au
Sud ; sa position stratégique qui en fait une articulation entre la France et le reste de la

~

Conununauté Econoniique Européenne. I'y ajouterai la possibilité d’un aménagement li-
néaire du  terrifoire orientant le développement des pales (activités et eévitant les in-
convénients de l'expansion conecenirique des régions fortes dont nous connaissons tous les
inconvénients dans le Bassin Parisien. Une opticn sera done définitivement prise et elle le
sera de maniére irréversible,

Je rappellerai & cet égard que le Chel de VEtat dans son allocution prononcée le
16 juillet lors de Pinagguration du Tunnel routier du Mont-Blane a Ilui-méme évoqué, et je
le cite « le projet de réaliser, suivant le Rhin et le Rhéne, une communication directe par
eau, par route et par fer, reliant la mer dn Nord et la Méditerranée ». Aussi bien n’est-il
plus question de se demander st la liaison doit ftre réalisée, mais quand elle pourra Pétre,
Ceci, croyez-moi, ne contredit pas cela.

IF ne faudrait pas pour autant sous-esfimer Vampleur de l'ccuvre a accomplir pour
réaliser une transformation aussi profonde de Ia structure économique et géographigue de
notre pays, Celte ceuvre a des aspects multiples, Elle doit comporter & la fois des opéra-
tions d’urbanisation, d’industrialisation, d’amélioration des transports. Elle ne peut étre con-
duite que par étapes suivant un plan établi & Vavance, de maniére & en harmoniser toutes
les parties. Elle doit ¢tre poursnivie aussi avec le souei de ne pas absorber, par des in-
vestissements prématurds, une trop grande part du produit national et de ne pas nuive 4 la
prospérité générale de I'ensemble du pays. 1l serait peu réaliste de penser qu'elle pourra



étre accomplie au cours d’un seul plan quinquennal et elle devra de toute nécessité s*éta-
ler sur plusieurs plans.

La méthode & suivre pour sa réalisation doit étre 4 la fois rigoureuse et souple. Ri-
poureuse, en ce sens queé, pour éviter des pertes économiques, les réalisations doivent étre
ordonnées dans le temps d’aprés des critéres de rentabilité 4 court on 4 moyen terme qui
présentent seuls une garantie réelle. Rigoureuse aussi dans la coordination des diverses ac-
tions. Il serait dangereux de porter tout notre effort, dans la limite des crédits, sur un
scul élement de Paménagement, par exemple celui des voies navigables avant d’avoir créé
les conditions nécessaires au développement, urbain et industriel, et 4 Iamélioration des
autres moyens de transports associés, comne la route et la voie ferrée.

La méthode doit étre souple parce que la durée méme de la transformation envi-
sagée cst longue : quinze ou vingt ans peut-étre, et que sur un aussi grand laps de temps
la rapidité de I’évolution techmnique et économique introduit de grandes incertitudes dans
les prévisions 4 long terme, dans ce gue nous appelons aujourd’hui la prospective. Il faut
donc¢ ménager la possibilité d’infléchir en cours de route la politique d’aménagement.

Les options qui seront présentées au Parlement powr le V° Plan proposeront une
série de réalisations partielles d’utilité immédiate mais toutes ordonnées en vue du ren-
forcement de l’axe économique projeté,

Dans le domaine de Vindustrialisation, 'action la plus importante sera entreprise 2
Marseille, dans le Golfe de Fos, par la eréation d’un grand ensemble portuaire et de vas-
tes zones indusirielles. L’extrémité sud de l'axe qui en est aujourd’hui un point faible sera
ainsi renforcée. Les efforis d'urbanisation se poursuivront en Alsace, en Lorraine et dans Ia
vailée du Rhéne.

Quant aux voies de transport elles feront Vobjet d’importantes améliorations.

Dans le domaine routier, sans parler de l'autoroute Paris-Marseille qui, dans sa par-
tie sud, desservira le nouvel axe, le V¢ Plan prévoit la construction de l'autoroute Mulhou-
se - Bile et I'engagement de Pautoroute Mulhouse - Belfort - Monthéliard, ainsi que la créa-
tion de diverses autoroutes de dégagement des grandes cifés situées sur Paxe.

Pour les voies navigables, il importe tout d’abord de continuer Paménagement du
Rhone et de la Sadne qui constituent le tronc commun de foutes les linisons entre I'Est et
la Méditerranée. Un effort budgétaire sérieux devra étre consenti pour cel aménagement.
Un probléme est, en effet, apparu du fait des progrés réalisés dans le domaine de la pro-
duction thermique d’électricité qui réduisent d’autant la rentabilit¢ des usines hydro-élec-
triques. Une participation de I'Elal, au iiire de P'aménagement de la Vallée, & la construc-
tion de ces usines devra donc &ire apportée & P'électricité de France, au titre des voies na-
vigables et du Fonds d'Investissement de Aménagement du Territoire, Les autres amé-
nagements 4 grand gabarit seroni Limités 4 des opérations d’utilité immédiate comme le

prolongement de la canalisation de la Moselle de Frouard 4 Neuves-Maisons.

5il w’a pas paru possible, dans le cadre de la politique générale que je viens d’ex-
noser, d’engager des opérations importantes sur la branche alsacienne de l'axe qui ne pré-
senteraient & court terme qu'une trés faible reniabilité, le Gouvernementi sec préoccupe ce-
pendant de marquer par une mesure posilive son intention de réaliser ceite branche en
temps utile. Cette mesure, qui pourrait comporter d’importantes acquisitions de terrains
sur Vemplacement de la future voie et des ports fluviaux qu’elle desservira, va faire I'objet
de prochaines délibérations,

Bien entendu, le développement du port de Strashourg se poursuivra notamment par
Ia construction d’une nouvelle darse industrielle, Les liaisons du port vers son Hinterland
ouest seront améliorées ; les travaux de mise 4 2 m 20 du Canal de la Marne au Rhin se-
ront achevés deés les premiéres années du Plan ; le canal des Houilléres de la Sarre fera
Pobjet d’une remise en état. Mon Département continuera 4 apporter aux problémes du
port de Strashourg une attention toute particuliére. En effet, je n'igrore pas la difficile
reconversion que ce port doit effecluer. La modification des courants traditionnels Jd’impor-
tation de eharbons et d’exportation des aciers lui pose de sérieux problémes. Siles ré-
ductions de tonnage ont pu étre compensées, et au-deld, par le développement du trafic du
pétrole et des matériaux de construction, la structure des activités locales n'en est pas
moins affectée et nécessite la mesure d’adaptation,

Enfin, le port de Strasbourg doit continuer 4 jouer dans Péconomie alsacienne le
role déterminant qui a été Je sien en malitre de création de zopes indostrielles el du dé-
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veloppement des poris rhénans francais de Lauterbourg jusqw’a Bale. Vous pouvez étre sir,
que cet élément de son activité ne sera pas négligé.

MONSIEUR LE PRESIDENT,

MESSIEURS,

.

Je n’ignorais pas, et ce sera la fin de mon propos, que vos préoccupations de cette an-
née iraient égalemeni vers VYavenir du Marehé Commun. Face au Land de Bade Wur-
temberg, dont Uexpansion et la force d’attraction vous séduisent aulant gu’elle vous inquié-
tent, vous les, par nécessité, plus sensibles que d’autres a tout ce gui jouche I'exécution du
traité de Rome. Sans vouloir revenir icl sur les détails d’une péripétie qui, au surplus,
n’est pas de mon domaine, je me bornerai a rappeler que le Marché Commun représente un
tout doni I'élément agricole, pendant de P’élément industriel est une partie intégrante, L’un,
de toute évidence, doit compléter 'autre. Nous ne saurions étre tenus pour responsables
du fait que certains engagements n’aient pas ¢i¢ tenus el nous persistons & penser qu'ils
doivent &tre honorés si Pon veul que le processus continue son évolulion, conformeément
aux prévisions. Cela étant dit, nous n'avons auecune raison, bien au conbraire, de vouloir
confrarier le sens de DPhistoire et nous continuerons, jen suis sfir, de pousser a la réali-
sation de 1'Europe,

Ce devrait &tre 13, pour vous, un sujet de satisfaction d’autant plus que vous avez
largement fourni la preuve de votre aptitude A vous insérer avec efficacité dans la compé-
tition internationale. L’impatience que vous manilesiez aujourd'hui pour le développement
de vos équipements collectifs, loin d'étre illégitime, en est cncore un signe dans lequel je
vois une autre manifestation de votre désir de jouer, face & vos partenaires, un réle 4 la
mesure de vos capacités. En sens inverse, vous comprendrez certainement gue le pays,
lui aussi, forme un tout et que le Gouvernement faillirait & sa tache s'il ne faisait pas
ce qui dépend de lui pour assurer i Pensembie un développement équilibré. II doit, pour
commtencer, respecter les urgences relatives et géographiques, qu’il s’agisse des communi-
cations, du logement, des télécommunications, des constructions scolaires, de la recherche
scientifique, en bref, de tous les secteurs dont le développement est lié & Fintervention
de la puissance publique par le canal des investissements productifs, 11 va de soi, s'il vent
mener a4 bonne fin un tel programme, que le Gouverncment se trouve dans Pobligation de
demander 4 nos concitoyens, ¢’est-d-dire aux bénéficiaires, de participer davantage i Fépar-
gne (qui doit s’investir ntilement pour la collectiviié, Si, outre Rhin, nos voisins ont pu ef-
fectuer un redressement spectaculaire dont vous étes ici les premiers témoins, ¢’est, comme
vous le savez, non pas en vertu d'une formule ou d’un miracle qui n’existe pas en économie,
mais plus simplement parce qu’ils ont aceepié de ne consacrer finalement 4 la consomma-
tion des ménages que 58% de leur produit nalional, alors que nous-mémes, Francais, ré-
servons & cefte fin les deux tiers du mdéme produoit, soit 66%. C'est dans cette disparité
que réside, toutes choses égales par ailleurs, 'un des éléments de la progression de I'écono-
mie allemande. Le reméde est 4 notre portée et le Gouvernement a déji clairement mani-
festé son intention de favoriser an maximum les équipements collectifs sans limiter pour
autant Taccroissement de la consommation individuelle au-deld de ce que la population
serait légitimement disposée 4 accepter. Mals, il ne faut surtout pas perdre de vue que le
suceés du V* Plan, ¢’est-a-dire celui de notre avenir, sera également influencé par Padhé-
sion de la population, (Cest un vieil adage que 'on ne fait pas le bonheur des gens sans eux,
et, dans la nmesure oli je naurais pas ét¢ convaincu de cette vérité d’évidence, Texemple
que vous donnez aujourd’hui sulffirait 4 m’éclairer. Tout d’abord, parce gue la réussite
de cette manifestation montre une fois de plus ce que peuvent faire nos compatriotes, d’ott
qu'ils soient, quand ils sont guidés par leurs élites. En second lieu, parce que cette réussite
est une ceuvree collective, celle d’une équipe soudée autour de ses dirigeants. Je suis
heureux de pouvoir vons en rendre ici le témoignage en vous conviant 4 confinuer vos
clforts, de maniére & constituer dans votre région des noyaux économiques suffisamment
vigoureux et habiles a jouer leur réie dans Paccroissement de Pensemble, Votre Foire Eu-
ropéenne répond exactement a cet ordre de préoccupations et je veux y voir avec vous,
an-deld de Dlincontestable succés qu'elle représente en elle-méme sur le plan régional,
un nouvel indice de votre aptitude & participer efficacement & Ia construction de la réa-
lité nationale ¢t, comme il a été dit ici, de 1’édifice européen.




Rubrique : “ CIRCULATION”

L'article du camarade Viver témoigne d’une certnine muiation dans les préoccu-
pations des Ingénieurs des Ponts et Chaussées, qui sont conduits A4 ne plus séparer
la conception de Yinfrastructure des moyens de transport et de circulation des personnes
en miliea urbain, d'une recherche approfondie dans Vorganisation de ces transports.

Aprés avoir passé rapidement en revue lordre de grandeur des capacités de
poinie des moyens de transport en milien urbain (pas d‘observations particuliéres & ce
sujet), Particle de VIiveET nous rappelle opportunément que si les transports aux heures de
pointe sont possibles dans les grandes agglomérations, et notamment dans la région pari-
sienne, ¢e n'est que parce que nous acceptons encore un inconfort qui apparaitra de plus
en plus insupportable, L'un de nos objectifs, dans Forganisation des transports en com-
mun, doit étre un meilleur confort et de plus grandes facilités offertes aux usagers.

Puis, dans son examen des différents moyens de transport autres que la voiture
individuelle, qui peuvent étre utilisés pour les déplacements en milien urbain, Viver
cite tout d’abord les « taxis collectifs » et les « cars rapides » florissants dans les gran-
des villes africaines et dont j’ai pu constater moi-méme lefficacité dans la région de
Dakar. La transposifion de ce systéme en Europe ne doit étre toutefois abordée qu'avec
prudence, car le faible niveau de vie actuel des populations fait qu’il o’y a pas compé-
tition avee la voiture individuelle.

Les extrapolations 4 Fusage européen ont élé envisagées par M, Gears (Minicars,
Tecin). Par ailleurs, M. I'Ingénieur Général Antoine Mantin a imaginé, depuis déja plu-
sieurs années, un systérme de taxis sans chauffeur.

Viver rappelle ensuite les possibilités offertes par les autobus, notamment sur des
voies réservées et, en matiére d'exploitation, suggére un systéme de lignes multiples avec
un pefit nombre d’arréis (ce qui pose d’ailleurs des problémes d’utilisation).

L’intérét des métros dans les trés grandes villes est seulement ¢évoqué dans Particle,
et il aurait été souhaitable qu’une mention fat également faite des possibilités offertes
par Yinfrastructure ferroviaire préexistante, et des conséquences qui peuvent en étre tirées
pour Pélaboration des schémas de structure des agglomérations.

Tes indications données sur les possibilités d’infléchir la conceplion du résean
de voirie primaire d'une agglomération pour qu’il soit adapté a un meilleur débit des
{ransports en commun, dJdoivent retemir particuliérement notre attention.

En résumé, la lecture de cet article (et ce n’est pas 1A son moeindre mérite) peut nous
suggérer les lignes d'action d’une politique de transports en milieu urbain,

1°) Amélioration du confort et des facilités qu’offrent les transports en commun,
faute de quoi on ne pourra prétendre réglementer d'une facon cfficace Iutilisation des
voitures particuliéres. Cette recherche de la qualité dans les transports en commun est
Pun des principaux soucis de Ja Direction des Transports Terrestres.

2°) Organisation des transports en commun. Des actions pilotes apparaitront sans
doute nécessaires dans les prochaines années, pour essayer de lirer le meilleur parti
des réseaux de suorface.

3°) Adaptation de la voirie primaire au rdle essentiel, pour ne pas dire priori-
taire, des transports en commun.

4*) Réglementation de la ciremlation (et du stationnement) des voitores particu-
liéres en fonction du méme objectif.

5¢} Intérét des moyens ferroviaires & gros débit dans les aggloméralions les plus
importantes (et parallélement nécessité d’orienter le développement de 'urbanisation des
trés grandes villes en fonction des axes ferroviaires qui pourraient étre facilement adap-
tés 4 un iransport massif de personnes).

Je pense quil y a la de passionnantes possibilités d’¢tude, et surtout d’action,
pour Ies Ingénieurs des Ponts et Chaussées,

P. JOSSE,
Tngénieur des Ponts et Chaussces.

39




REFLEXIONS sur la CIRCULATION dans les VILLES

RAPPEL DES CAPACITES DE POINTE DES TRANSPORTS URBAINS

Il est utile, lorsqu’on parle des probiémes de cireulation dans les villes, d’avoir 3
I'esprii quelgues ordres de grandeurs sur les possibilités de débit offertes par les différents
modes de transports urbains, et cn particylier sur leurs capacités pratiques de pointe, c’est-
d-dire le nombre de passagers par heure et par sens gu'ils peuvent transporter au moment
de la pointe, mais dans des conditions normales d'exploitation.

Bien que la connaissance de la capacité pratique moyenne des transports urbains
calculée sur ensemble de la journée, présente également de Pintérét, nous nous bornerons
dans ce qui suit a évaluer trés approximalivement les capacités de pointe, qui commandent
cn fait les phénoménes d’encombremcent et d’embouteillage.

1} Métropolitain.

Une ligne du métro Parisien pent transporter 30.000 voyageurs par heure et par sens,
tandis qu'une ligne du rméiro express régional en transportera 50.000, grice 4 des rames
plus longues,

2) Autoroules pour voilures seules.

Une autoroute comportant 4 voies dans chague sens, et qui ne serait empruntée que
par des voitures et taxis, 4 P’exclusion des poids lourds et transports en commun, pour-
rait écouler 6.000 voitures, soit 6.000 x 1,3 == 7.800 passagers par heure et par sens, ¢’est-
a-dire quatre fois moins gu’une ligne du métro actuel,

3} Auloroutes cvec voies réservées cux cauiobus.

Supposons que, sur ceite méme autoroute, on réserve unec voie dans chague sens i
la circulation d’autobus express, c’est-d-dire dont les arréts seront assez espacés Fun de
l'auire, et devront se trouver en dehors de l'autorouie, par exemple sur les artéres qui
Palimentent. La capacité de cette voie, de méme que celle des voies ordinaires, dépendra
dans une assez large mesure de sa position dans le profil en travers, qui détermine les
conditions dans lesquelles les autobus pourront y entrer ou en sortir ; si cette voie se trouve
sur le bord extérieur de la chaussée, les autobus y enireront et en sortiront facilement, mais
sa capacite sera réduite par les mancenvres des antres véhicules entrant et sortant de Fau-
toroute ; si, au contraire, cette voie est accolée au terre-plein central, elle aura une capacité
plus élevée, mais la capacité des autres voies sera réduite par les manceuvres d’entrée et de
sortie des antobus, .

Dans tous les cas, il semble possible, sur une antoroule, d’espérer obtenir pour cette
voie une capacité de pointe au moins double ou triple de celle de la voie réservée aux
autobus sur le quai rive droitec de la Seine 4 Paris, qui est loin d’avoir des caractéristigues
auloroutiéres, et sert non sculement 4 la circulation des autobus, mais égafement 4 leurs
arréts, et & la circulation des taxis. Cette voie ayant une capacité de pointe de 80 autobus &
I’heure, nous admettrons qu’on puisse obtenir sur autoroute 2090 autobus & Pheure, ce qui
porte la capacité totale de l'autoroute a4 : 200 x 50 + 4.500 x 1,3 — 15.850 vovageurs par
heure et par sens, soit une capacité moitié moindre que celle d’une ligne du métro actuel.



4) Autoroutes avec voies réservées aux cuiocbus et accés séparés.

Mais, 1a capacité de la voie réservée pourrait &étre augmentée dans des proportions trés
importantes, si les autobus pouvaient y entrer et en sortir directement par des rampes
spéciales, placées de telle sorte qu’ils ne s’entrecroisent pas avec la circulation générale.
On pourrait alors atteindre, ou méme dépasser, la capacité du Lincoln Tunnel de New
York, od les voies réservées aux autobus et desservies par des accés spéciaux, voient pas-
ser, pendant I'’heure de pointe, 600 autobus par heure ot par sens. Ce résultat pourrait tre
obtenu en plagant les voies réservées sur le terre-plein central et en les faisant desservir
a chaque passage supérieur ou inférieur par des rampes spéciales, également construites
sur ce terre-plein (systéme proposé par une étude de la Général Motors).

Une telle autoroute, qui codterait évidemment plus cher qu’une autoroute ordinaire,
aurait une capacité totale de : 600 x 50 + 6.000 x 1,3 = 37.800 passagers par heure et
par sens, ¢’est-d-dire une capacité intermédiaive entre celle du métro actue! et celle du métro
express régional,

£} Prise en compte des « minicars » dans le calenl des capacités.

M. Geais a proposé dans le numéro &’avril 64 du P.C.M,, 1a mise en service de véhicules
de transport en commun de capacité intermédiaire entre celle de Pautobus ef celle du taxi,
de Pordre de 8 a 15 passagers par exemple, et gu’on pourrait appeler microbus ou minicars.

Supposons que ces minicars transportent en heure de pointe 8 passagers en moyenne,
et qu’ils soient équivalents du point de vue de 'encombrement, a 1,5 ewv.l, Remplacer les
voitures particuliéres par des minicars revient done 4 muliiplier la capacité de la chaussée

8
par ————e— = 4,
1,3 x 1,5
Par contre, si I'on adme! gqu'un autobus transportant 50 passagers équivaut & 3 ewvl,
on voit gque remplacer les autobus par les minicars revient a diviser la capacité de la
50 1,5
chaussée par — X — = 3,
8 3
Pintroduction des minicars pourrait donc angmenter ou diminuer les capacités de pointe
indiquées ci-dessus, selon que leurs clients viendraient de la voiture parliculiére ou de
Pautobus.

B) Prise en compte des condifions de confort, doms les calcnls de capacité,

Il ne faut pas oublier que si Ia capacité de pointe des transports en commun esl
relativement élevée, c’est parce qu'on y voyage dans des conditions assez inconfortables, et
en particulier, parce qu'une grande partie des voyageurs acceple de rester debout.

$i I'on voulail faire une comparaison plus équitable entre les différents modes de
transport, il faudrait les comparer a condition de confort & peu prés égales, et tout au moins
fimposer de faire voyager tout le monde assis, Les capacités de pointe de Pautobus et
surtout du métro seraient alors réduites dans des proportions appréciables, que 'on peut,
en toute premiére approximation, évaluer & 20 % pour Pautobus ct 40 % pour le mélro,
(Ces réductions sont inféricures an pourcentage des passagers qui voyageni debout actuel-
lement, mais il fant tenir compte de la possibilité d’ajouter des sifges supplémentaires}.

Les capaeités de pointe envisagées plus haut deviendraicnt alors les suivanles (chif-
fres arrondis).

1. — Métro Parisien : 18.000 voyageurs par heure ct par sens.

1 his. — Métro Express Régional ; 30.000 voyageurs par heurc el par sens.

2. - Autoroutes pour voitures seules : 7.800 voyageurs par heure et par sens.

3. -— Autoroutes avec voies réservées aux autobus : 14.000 voyageurs par heure et
par sens,

4. - Autoroutes avec voies et aceés séparés pour les autobus : 29.000 voyageurs par

heure et par sens,

I’introduction de cette « condition de confort » diminte donc nettement les capacités prati-
ques du métro, et modifie 1a comparaison A4 l'avantage des voies routiéres. On peut, en
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outre, noter que, si Uon tenait compte de la circulation en heures creuses, la comparaison
serait encore plus favorable aux voies routiéres, dont les pointes sont moins accusées que
celles des transports em commun,

Priorité des Tramsporis en Commun.

L'examen des chiffres ci-dessus, qui ne sont, rappelons-le, gque des ordres de gran-
deur, fait ecomprendre immédiatement pourquoi il ne sera sans doute jamais possible,
dans les trés grandes villes, d’assurer tous les transports de personnes au moyen des
seules voitures particuliéres, et ceci méme si on supposait résolu le probléme du station-
nement ; il nous montre méme que, dans la pratique les trés grandes concentrations
urbaines ne peavent exister que parce qu'une proportion notable de la population acecepte de
vovager debout dans les transporis en commun. En effet, si Pon veulait, par exemple, que
chaque usager du métro parisien puisse circuler avee sa voiture, il faudrait remplacer cha-
que ligne de méiro par deux ou trois autoroutes 4 2 x 4 voies, ce qui, compie fenu de
I'espace neécessaire, serait en général matériellement impossible, et ne pourrait, de toutes
fagons, &tre réalisé qu'au bout d’un temps exirémement long.

De méme, si 'on voulait que chaque usager du méiro puisse voyager assis, il fan-
drait presque doubler le nombre de lignes, ee qui nest pent-étre pas impossible, mais ne
constitue pas une entreprise négligeable,

Il faut bien admetire que dans les trés grandes villes, ou plus cxactement dans les
novaux denses des grandes concentrations urbaines, la plus grande partic des déplacements
de personnes cdevra toujours étre assurée, et de maniére inconfortable, par les transports
en commun, gui resteront de toutes fagons, indispensables, méme dans les villes plus
petites 4 ceux qui, comme les enfanis et les personnes dgécs, ne peuvent avoir leur voiture
particuliére. La frontiére entre les villes qui pourraient, au prix de certains investissements,
se passer de transports en commun, et de celles qui ne le pourraient pas, est évidemment
difficile A tracer, puisqu’elle dépend non pas tant des chiffres absolus de population, que
de la densité d'occupation du sol, de la répartition des activités ¢t de Phabitat dans le tissu
urbain, de I'importance ct de la localisation des noyaux plus denses od se concentre acti-
vité tertiaire, etc.

Ce qui parait ceriain, par contre, ¢’cst que Paccroissement constant de la population
urbaine, ¢t le caractére fini de VUespace sur lequel les villes pourront s’étendre, fera passer
progressivement la plupart d'entre elles de la premiére catégoric & la scconde.

11 en résulte que le probléme des transporis cn commun a un caractére priorilaire
par rapporl 4 celui de la eirveulation des voitures, et gue, sans pour autant négliger celic
dernitre qguesiion, nous devons. en premier lien, essayer d'améliorer la  capucité ¢t e
confort des transports en commuan, ou lout an meins éviter que leur situation ne s’aggrave.

ORGANISATION DES TRANSPORTS EN COMMUN CLASSIQUES

Les deux moyvens de transport principaux des grandes villes, le métro et 'autobus,
seront cortainement employés pendant longtemps enrcore, mais on peut se demander §'1ls
sont bien utilisés conformément a leurs caraciéristiques et possibilités respectives.

Une ligne de métro, qu'il s’agisse de métro aérien ou souterrain, classique ou mono-
rail, est un équipement onéreux & construire, difficile & modifier et 4 allonger. 11 en résulte
qu'il nc peunt exister dans chaque ville gu'un nomhre assez limité de lignes, et gu'on est
généralement obligé, pour se¢ rendre d’un point 4 un auire, de changer de ligne au moins
une fois.

Ce changement représente un désagrément et une perte de temps, qui ne sont accep-
tables que si les trajets qui Vencadrent permetient de gagner un temps appréciable par
rapport aux bransports de surface, c’est-a-dire si 1a vitesse moyenne est suffisamment élevée,
ot 1a distance parcourue suffisamment longue. Une bhonne utilisation du  métro exigerait
donc, non seulement que la vitesse de pointe soit suffisamment élevée, mais aussi que les
stations soient assecz éloignées les unes des autres, et que le réseau métropolitain se
prolonge cn banlicue, soit par Pintermédiaire de stations de correspondance avec le réseau
ferroviaire extérieur, soit mieux et plus directement sous la forme de lignes expresses régio-
najes, comme il s'en construit actuellement & Paris,



L’application de ces principes au réseau de Paris entrainerait, non seulement 'amé-
nagement de ces prolongements vers la banlicue, mais sans doute aussi la fermeture d'un

certain nombre de stations, qui sont trop peu fréquentées, et raleniissent abusivement Ie
trafic.

Par rapporl au moyen de transport de masse et 4 moyenne distance que doil consti-
tuer le métro, lautobus représente Pinstrument de détail qui doit desservir chaque point
de la ville. Dans les villes dont la population et 1’étendue ne justifient pas la constraction
d’'un métro, 'autobus est Punique moyen de transport en cemmun, et dans lous les cas
¢’est le seul qui permette de suivre instantanément et 4 peu de frais les extensions ot les
modifications des villes, ce qui représenie un avantage non négligeable 4 une époque ol
elles vont évoluer et s’étendre de plus en plus vite.

Le réseau des lignes d’autobus sera donc Pélément cssentiel du systéme de transport
en commun d’'une ville, et il doit étre étudié avee un soin particulier. L’idéal serait de
pouvoir établir un grand nombre de lignes, reliant deux 4 deux chacun des points de la
ville, sans arrfts intermédiaires, ou avec aussi peu d’arréts intermédiaires que possible, mais
tout en conservant une fréquence de passages acceplables, c'est-a-dire des durées d’attente
suffisamment courtes. Ceci n’est possible que si le nombre et la densité des usagers sont
suffisants, ct il est donc trés souhaitable d’attirer vers les antobus un nombre suffisant
(’usagers, d’abord en fermant certaines siations de métro ainsi qu’il a été dit plus haut,
ensuite en leur réservant certaines voies, enfin en mettant en service des aulobus plus
confortables et moins bruyants, ¢c gui devrait tout de méme &tre possible,

Il ne peut étre question. pour une ligne d’autobus, d’essaver d’écounler le méme débit
en passagers quune ligne de méfro, car le débit de pointe d'une ligne de métro équivaut
an passage de 20 autobus par minute, et cette cadence est évidemment impossible & tenir
sur une ligne classigue desservant chaque station Vune aprés Pautre et 4 la fagon d’un
omnibus. Cecpendant, le méme débit pourrait étre obtenu, par exempie, sur un ensemble
de 20 lignes paralléles, dont chacune aurait une fréquence d'un autobus toutes les 2 minutes,
et ne desservirait gu’un trés petit nombre de stations, 4 la limite deux stations seulement.
On retrouve ici Pidée d’un réseau constitué par un grand nombre de lignes, reliant deux A
deux les différents guarticrs de la ville, ou tout au moins ne comporiant chacune gqu'un trés
petit nombre d’arréts intermédiaires.

Le réseau des lignes d’autobus serait donc constitué de faisceaux, de lignes paral-
1¢les et assez nombreuses, empruntant les autorountes et les artéres importantes, faisceaux
qui se diviseraient ensuite ct éclateraient en direction des quartiers & desservir,

Dans les villes comportant des lignes de métro express, ou dans les hanlieues des-
servies par chemin de fer, I'asutobus pourrait également desservir 4 partir de chaque arrdt
du réseau ferré les quartiers avoisinants., Tl est possible que ces utilisalions de Vautobus ne
soient rentables que si la densité d’occupation du sol, ot la densité d’habitat atteint une
certaine valeuar minimum ; 'expérience actuellement menée sur les autobus express de
Chicago apportera peui-Gire quelques enseignemenls i cet dégard.

Transporis en commun & itinéraire libre (minicars).

Cette formule (proposée par M. Geais) consisle & metlre en service de petits cars,
de capacité comprise entre 8 et 15 places, et dont Fitinéraire et les arréls ne seraient pas
fixés & Pavance, mais dépendraient des demandes des clients,

I.e « TECIL » qui allierait done un confort et une rapidité supéricars & ceux de
I'autobus, 4 un prix de revient inférieur & celui du taxi, existe cn fait depuis de nombreuses
années dans plusicurs villes d’Afrique Noire, ot en particulicr 4 ABIDJAN, ot il a été¢ long-
temps le seul moyen de transport en commun de fa ville.

Ce systéme se présente 4 Abidjan sous deux formes ; d'une part, de grands « taxis
collectifs », ot <’entassent 5 ou 6 clients, d’antre part, des « cars rapides » du type
camionneites « 1.000 k. Renault », sommairement aménagées, et qui peuvent transporter
jusquh 15 personnes. Dans les deux cas, le taril est unique, Vitinéraire théoriquement
libre, et adapté aux demandes des clients, qui sont embarqués et déposés 4 leur porte ou
non lein.

Les échanges d’informations entre le chauffeur et les éventuels clients ne se font
évidemment pas par radio, mais par un code de gestes, par lesquels le chauffeur indique
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la direction proposée et le nombre de places disponibles. Un code aussi simple n’est possi-
ble que parce qu’Abidjan est une ville d’importance moyenne (300,000 habitants) de forme
quasilinéaire, et ¢gue ses quartiers sont bien distincis et séparés les uns des aulres, ce qui
fait que le nombre de directions possibles est toujours faible, mais il ne serait pas difficile
d’imaginer un systéme d’information plus clair et moins anarchique.

En effet, dans la pratigque. ces « taxis collectifs » et « cars rapides » sc¢ partagent
empiriquement les itinéraires, ¢t chacun d’eux fait généralement le va-et-vient entre deux
quartiers détermineés, faisant un petit circuit dans chacun des deux guartiers pour prendre
¢t déposer Ies clients, et $’arrétant assez rarement sur le trajet gui les relie. Il suffirait done,
pour rendre le systéme vraiment commode, que les véhicules affichent clairement le nom
des deux quartiers d’arrivéc ct de départ, ct Te cas échéant une indication sur litinéraire.
On voit qu'on aboutit ainsi 4 un systéme comportant un grand nombre de lignes, reliant
deux a deux chacun des quartiers de la ville, dont le fonctionnement serait trés analogue
& celui du réseau d’autobus propeosé ci-dessus, mais qui offrirait plus de confort et permet-
trait d’assurcr un porie-d-porte presque parfait.

Ce mode de transport pourrait donc &éitre promis a un bel avenir, du moins si Pon
en juge pat Pexpérience d’Abidjan, oli, malgré une organisation assez sommaire et anarchi-
que, malgré des {arifs plus élevés que ceux des autobus, et malgré la pauvreté de la
population, il a rencontré un succés considérable, et constifuait pour 1la  Société de
Transport par Autobus un concurrent redoutable, si redoutable méme que pour meltre fin
au déficit permanent de cette société, la Municipalité a été amenée & interdire presgue
complétement les « cars rapides » et « taxis collectifs ».

Cette décision n’enléeve d’ailleurs rien aux mérites du systéme, car elle découle d’un
contexte ¢conomigue dans lequel le mode de transport était en concurrence direete avec
les autobus. alors qu'en Europe, on peut espérer, ne serait-ce qu’en raison des difficultés
de stationnement, que la clientéle des minicars viendrail non seulement des autobus
classiques, mais également de la voiture particuliére ; lintroduciion des minicars aurait
donc pour effet de réduire le nombre de véhicules en circulation, ce qui serait favorable an
bon fonctionnement des autobus, et compenserait le mangue a4 gagner qu’elle pourrait leur
infliger,

RESEAUX D'AUTOBUS ET DE VOIES EXPRESSES

Personne ne conteste plus que toute ville importante doit aveir son résean d’auto-
routes urbaines, et le fait que la voiture pariiculiére n’est pas capable de résoudre seule le
probléme de la circulation dans les villes, ne doit pas nous faire changer d’opinion, puis-
que nous avans vi gque les autoroutes et voies expresses sont indispensables aux transports
en conunun aufomobiles. La diffieulté pour Tingénicur des Ponts et Chaussées n’est done
pas de faire admetire Ia nécessité de ce réseau, mais plutdt de le tracer el de préciser ses
caractéristiques.

L.a meéthode ciassigue pour aborder cetle élude consiste a essayver de chiffrer le déve-
loppement de la ville, la croissance de ses besoins en transports, d’en déduire les débiis
a écouler dans les vingt ans 4 venir, enfin de fracer les voles de communication 4 préveir ;
il est certain que ces études de trafic sont fort utiles ei gu'on n'en fera jamais assez,
mais cela ne doit pas faire oublier les incertitudes et insuffisances de ces meéthodes, qui ne
peuvent donner que des approximations par défaut, car s'il est déja difficile de prévoir ce
que seront la population, les aclivités, et les flux de transport d’une ville dans vingi ans,
il faut bien voir que ces prévisions sont sfirement insuffisantes puisqu’elles devraient dtre
faites non pas pour vingt ans, mais pour une durée correspondant & la durée de vie de nos
investissements, c’est-a-dire au moins cinquante ans & Pavance. I1 est sans doute excellent
d’essayer d’évaluer les besoins en transports d’une ville pour 1985 mais il faut surtout
avoir a4 Uesprit gue la seule chose qui soit stire dans ces évaluations, est qu'elles seront
completernent dépassées en 1995 ou en 2010, alors que ce que nous construisons mainte-
nant continuera d’exister,

En cffet, la circulation dans les villes 1c peut que croitre sans cesse, sous les effets
conjugués de 'augmentation de la population, de Vaugmentation du taux d’urbanisation, et




de la croissance du taux de motorisation, et dans ces conditions, on peut se demander s’il
ne faudrait pas préférer tout de suite &4 nos calenls incertains et timides, les visions les
plus futuristes et les projets les plus grandioses.

Ce faisant, nous risquerions d’aulani moins de nous tromper que, par la force des
choses, ces projets ne pourront étre réalisés que trés progressivementi, et que, dans Iim-
médiat, nous aurons surtout i réserver les emprises nécessaires a4 Ia réalisation des plus
ambitieux, méme si des aménagements plus simples peuvent étre suffisants pendant trés
fongtemps ; au cas oil, par extraordinaire, nous aurions vu trop grand, il sera toujours pos-
sible, dans Dlavenir, de rectifier le tir, en conservant ces aménagements simplifiés.

Partant de ces principes, il semble que nous devrions réserver dans toutes les villes,
ei surtout, (ce qui sera moins difficile) dans toutes les zones susceptibles d’éire urbanisées
un jour, les ecmprises nécessaires A la construction des réseaux d’autoroutes les plus den-
ses possibles, quitte 4 les réaliser par étapes, par exemple en conslruisant d’abord des
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carrefours 4 niveau, qui seront ensuite transformés en échangeurs.

It faut d’ailleurs remarquer que Ic projeteur du « résean le plus dense possible »
d’'une ville, ne pourra choisir gu’entre un nombre assez limité de solutions, car il lui
faudra, d’une part, respecter la configuration générale et les obslacles nalurcls et artificiels
du site, d’autre part espacer suffisamment les échangeurs des autoroutes enire elles et des
autoroutes avec les artéres qui les alimentent, de maniére que ces antoroutes ne perdent pas
leur caractére et que tout 'espace urbain ne soit pas occupé par les échangeurs, Cette
condition particuliérement importante fait que, méme sur un terrain vierge et plat, le « réseau
le plus dense possible » ne pourra pas &tre plus serré qu'un guadrillage de 4 km. de c¢6té
environ. (Voir Vétude de M. Frybourg sur les autoroutes urbaines.)

Si l'on observe que ces auntoroutes, sauf cas trés particulier, ne peuvent normalement
pas comporter plus de 4 4 G voies par sens, on retrouve la raison pour laquelle la circulation
dans les trés grandes villes ne peui étire assurée uniquement par la voiture particuliére ; le
réseau le plus dense possible étant le méme au centre d'une petite ville et au centre d’une
grande, il existe évidemment une limite de taille et d’activité auv-dessus de laquelle ce
réseau ne pourra plus écouler le volume des voitures qui voudront y circuler ; lorsque la
ville aura dépassé cette limite, une partie de ces voitures devra obligatoirement étre rem-
placée par des autobus ou des minicars, dont la proportion dans la circulation générale
croitra aveec Vimportance de lz ville et la concentration de ses activités.

En prévision de cefte utilisation de plus en plus intense du résean d’autoroutes
urbaines par les lransports en commun, il serait prudent, semble-t-il, de donner a la plu-
part de ces autoroutes un assez vaste terre-plein central sur lequel on pourrait ultérieurement
aménager deux ou irois voles réservées a la circulation des minicars et des autobus
express, ces voies éfant desservies par des accés séparés, raccordés aux passages supérieurs
et inférieurs, Lors des pointes de week-end, pendant lesquels Pactiviié des transports en
commun est nettement ralentie, celte chaussée centrale pourrait étre affectée aliernativement
& eelui des deux sens qui supporterait le trafic prépondérant.

Enfin, si les besoins de transport deviennent plus importants que prévu, cette chaus-
sée centrale peut tire transformée et affectée 4 la construction d’une ligne de méiro express,
ainsi qu'il en existe sur le Congress Street Expressway de Chicago.

Réglementation de la circulation.

Les embouteillages, qui font perdre chaque année aux habitants de nos villes des
centaines de millions d’heures de travail, ou pis encore, de loisirs, contituent, sur le plan
de la circulation et sur ceclui de Péconomie générale, un échec et une perte qu'il faudrait
supprimer sans attendre la construction des autoroutes urbaines.

La méthode la plus morale, et sans doute la plus rentable du point de vue de
I'économic générale, est celle qui consiste & décourager les voitures individuelles, qui
utilisent la voie publique avec un trop faible rendement, et a4 favoriser les transports en
commun qui l'utilisent beaucoup mieux (en termes de débit-passagers),

Ce résultai peut étre atteint. d’abord en réservani sur les principales artéres ceriaines
voies aux fransports en commun, mais surtout en institnani des zones bleues et des interdic-
tions de stationner qui doivent é&tre muliipliées jusqu'a ce que les autobus et minicars
puissent circuler sans géne.
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Cependant, ces mesures ne suffiront pas indéfiniment 4 leur assurer une circulation
facile, car elles auront pour effet de favoriser la construction de garages dans les immeu-
bies, ce qui fera réapparaitre les voitures gue 'on avait voulu éliminer. I1 faui donc que,
parailélement 4 la construclion des garages ct parkings par les propriétaires privés, Ia Puis-
sance Publigue construise les autoroutes nécessaives & la circulation des voitures correspon-
dantes, et adopte ainsi en matiére d’infrastructure urbaine le méme rythme que les construc-
feurs de garages privés, ce qui lui imposera un certain effort, mais un effort beaucoup plus
raisonnable et limité, que si 'on voulait suivre la cadence de production des voitures elles-
memes,

Cependant, il n’est pas impossible qu’d la longue, lorsque les propriétaires privés
auront construit un grand nombre de garages, ¢t que la Puissance Publigue ne pourra plus
densifier son réscau, les interdictions de stationnement ne suffisent plus 4 limiter Ia circu-
iation au volume qui peut &tre écoulé par le résean. Peat-étre sera-t-on obligé, a4 ce mo-
ment-la, d’interdire la construction de nouveaux garages, pour limiter la circulation, ou
de réglementer la circulation sur le réseau d'autoroutes, en donnant une priorité d’entrée
aux transports en commun ?

Ce danger n’est évidemment pas immédiat, mais il cst intéressant de noter que l'on
n’aura peat-étre pas intérét A favoriser indéfiniment la consiruction des garages.

CONCLUSION

En résumé, il semble qu'une politique d’amélioration des transports urhains pour-
rait étre basée sur les actions suivantes !

1) Dans les trés grandes concentrations urbaines gui justifient un métropoelitain, le
transformer et le réorganiser de maniére & le spécialiser dans les liaisons 4 moyennes dis-
tances avec la grande banlicue.

2) Dans toutes les villes, faire un effTort important sur les transporis en commun auto-
mobiles, qui sont sculs capables, sur les distances plus courtes, d’assurer avec un débit
suffisant un service rapide, fréquent, et relativement direct. Cet cffort consisterait en unce
organisation ou une¢ réorgunisation des transports par autobus, ¢t minicars, dont Pensemble
devrait former un réscaun a lisnes multiples, desservant deux & deux tous les quartiers de
la ville, de maniére & réaliser un porte-ad-porte, non pas parfait, mais toujours meilleur que
celui que donne Vemplei de la voiture dans une ville ol le stationnement est difficile,

3) Réglementer la circulation de maniére & Taciliter la circulation des transports cn
commun routiers, par Pextension des inlerdictions de stationnement et zones bleues, et par
Iinstitution de voies réservées aux {ransports en commun,

4}y Tracer le résecau d’autorcutes urbaines le plus dense possible, réserver les empri-
ses nécessaires et construire ce réscan 4 une cadence aussi rapide (que possible, mais au
moins équivalenie au rythme de construclion des garages et parkings privés et publica.

A. VIVET,
{ngénieur des Ponis el Chaussées.



Société Amicale de Secours
des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines

ASSEMBLEE GENERALE DU 19 MAI 1965

Le 19 mea 1965, U'Assemblée générale de la Somdié
Amicale de Secours des Ingénieurs des Ponts et Chaus-
sées ot des Mines s'est tenue & 'Ecole Nahonale des
Ponts et Chaussées sous la présidence de M Brunot
Ingémieur genéral des Ponis et Chaussées, président
du Consal d'admimsirahon

Lo secmce est ouverte & 15 heures par le president,
qu1 prend la parole en ces termes :

« Mes chers Camarades,

Je vous a1 indiqué 'année dermére que noire Société
avalr regu pour ses élrennes un nouveau siatut mo-
dihant la composihion de son consel ef suriout etendant,
simon ses obieis, touf cu moms ses moyens d'achion
A cb6ié des secours, le statut prévort mamtenant la
possibilité d'aecorder une mde de Irésorerie momen
tanée sous forme de prét d’honneur Cing de nos jeunes
Camarades ont bénéhcié en 1964 de ces disposiiions
pous facliter leur voyage d'été Les préis ont d'mlleurs
été remboursés & la Societé au cours méme de 'année
1984.

fe vous propcse donc de pourswivre dans lax méme
vore @n 1965 De plus, en plem acccord avec nolrs
Assocwicttion Professionnelle, le PC M, je vous propose
d'étendre notre achivité et nos moyens en prenant la
charge deo confribuer au développement des connais
sances des membres de notre Socété dans les domau-
nes scientifiques et techmgues, bien entendu, mams
cqusst dens les domaines économugues, admimstratfs
¢ humans Nos moyens comprendraient clors la
diiusion de deocuments, l'orgomsation de colloques,
da conférences, de journées, cycles, iournées et vovao-
ges d'etudss

Noire Association subircnt, somme toute, une modi-
fication analogue & celle subie par la S A S zn fusion
ran: aves la SAX

"o sioluls seraent remaniés en conséquence
¢ Varhcls ler gu dehmt les buis, higurercient - « de
coninbue aqu  deve'oppsment des connossances
ezonemigass, adminstratves, scientfioues et techm-
aues, humaines de ses membres », & larticle 2, qu
dehny les moyens, hgureraent « lo diffusion de
dezumentaiion, 'organisation de ceolloques, conférences,
journées, cycles, lourness et voyages d'dludes »

Le pomn* le plus délicai est donc cehur de l'emplo:
dsas recetes, selon leur provenance, & chacun des deux
buis de 'Asscoiation Je pense qu'en demandant
auy membres de rembourser toui ou partie de la quote
part daz frais exposés pour le developpement des
conncnssances, le probléme serat prahquement re
solu.

Je vous propose que, en dehors des dons et sub-
venhons qui dowent @ire emploves aux fins pour les-
quelles 1ls soni accordes, les quatrte cmquiemes du
montant deg cohisations solent consacrés & la benian-
sance ({le surplus, aux aulres i&ches) comme guss:
les ressources créees & hire excephonnel {(bal, tombola)
De la sorte, l'article 16 pourrait &ire rédigé comme
sut

« Article 16. — Las receltes annuelles de l'asseciation
se composent !

1} de la partie des revenus de ses biens non com
pnse dans la dotation,

2) des cohisahions et souscrnphons de ses membres,

3} des subventions de l'élal, des departements, des
communes et établissements publics,

4) du produit des hbéraliiés deont l'emplor immédiat
& éié autonsé,

5) des ressources créées a hire excephonnel et, s'il
y a leu, avec l'agrément de l'auiorité compéienie

B) des remboursementis de tout ou partie des sommes
attnbuées & hire de préts dhonneur,

7} du remboursement par les parhcipants de tout
ou parhie des fraus exposés & 'occasion de la diffusion
de documents, de l'orgamsaiion de collogues, cycles,
journées, icurnéss et voyages d'études

Sont obligatorrement affectds cux secours et préts
d'henneur, les revenus des biens non compns dans
la dotahon, les quatre cmguémes du montant des
conisations annuelles, les subventions et hbéraliés
accordées & cefte fin, les remboursements de préis
d’henneur, les ressources crédes & titre excephonnel »

Par conire, je ne vous propose aucune modificaiion
ep ce qui concerne la composition du consell et le fonc
tionnement de la Soméie Lorsgue nous curons obtenu
l¢ modificalion sollicitde, s1 vous lapprouvez, nous
aurons & examiner avec notre Associafion Profession
nelle le PCM, la fusion de nos exécutiis

Pr attendant, i me paraitrait particuliérement op-
portun de procéder & lo fusion des secrétanats, ce
qu' aura pour résullat de sumpliher sensiblement la
percephon des cohisahons et de donner & voire bureau
un secrélanat permanent

A la suite de cet exposé, la discussion s'engage
les membres présenis de l'assemblée accepient le
principe, mms pensent que le texte doit étre exammné
do trés prés

47




J'ajoute, en ce gui concerne nos recettes, que l'or-
aanisation d'une tombola & l'occasion du bal annuel
de 1'Ecole, cpportera & notre Société en 1985 une
somme un peu plus élevée qu'en 1964, en gros 5000 F.
au lieu de 4.000. Cette amélioration est due iout par-
ticulierement cux efforts de nos Camarades du P.CM.
délégués de groupe, qui se sont fait un honneur et
un devoir de placer les carnets de billets que nous
leur avons adressés; je tiens & les en remercier toui
parhculidrement et & leur en dire toute ma gratitude.

Le montant des dons regus en 1965 est de 4.090 F.

I'adresse mes vifs temerciements cux ingénieurs
qui, par ces dons, nous aident & accrolire le montemt
des secours distribués.

L'assemblée, aprés avoir entendu la lecture qui pré-
cede ainsi que le compierendu financier, et aprés
avoir délibére,

- approuve les comptes de l'exercice 1964, tels
gu'ils on: éié soumis par le Conseil d'Adminisiration,
ainst que tous les actes de gestion,

- approuve le budget ds 1966,

. réélit membres du Conseil d'administration pour
unz période de irols ans se lerminant en 1988
MM, Brunot, Corbin, Grelot. Vignal ot Vincent,

- maintient le montont des cotisations pour 1968 &
50 F. pour les membres actifs, st 20 F. pour les mem-
bres titulaires.

- donne son accord de principe cux modifications
des articles 1, 2 et 16 des statuts telles gu'elles
soni présenides par le président.

La séance est levée & 16 heures.

Le Président,
A. Brunot.

CHlaziages

M. Coquand Roger, Ingénieur Général des Ponts et
Chaussées, directeur des routes et de la circulation
routidére au ministére des travaux publics, COfficier
de la Légion d'Honneur, « I'honneur de faire part du
mariage de son fils René avec Mademoiselle Wanda
Vineis, qui aura lisu le samedi 25 sepiembre 1965,
en l'église SaintPanthaléon de Lucé.

M. Fonlladosea Fernand, Ingénieur en Chef des Ponis
et Chauasées Honoraire, fait part du maricge de sa
fille Claude avec Monsieur Jacques Guyad. le 17
juillet 1965,

M. Plassard Antoine, Ingénieur civil des Mines,
M. Gérard, Eugéne Ingénieur c<ivil des Mines, ont
lhonneur de vous fuire part du mariage de Monsieur
Michel Gérerd, lour pstit-fils et {ils, avec Mademoiselle
Mireille Kerven, le 21 aotit 1965.
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Décés
On nous prie de faite part du décés de M. Robert

Fabre, Ingénisur Général des Ponis et Chaussées en
retraite, survenu le 14 juillet 1965,

On nous prie de laire port du déeés de M. Lucien
Lipman, Ingénieur Général des Ponts et Chausséess
en reiraite, Directeur honoraire du Ministére des Tro-
vaux Publics, Commandeur de la Ldgion d'Honneur,
survenu le 8 aofit 1865,

M. Jean-Louls QOliver. Ingénicur des Ponts et Chaus-
sées, o la douleur de foire part du décés de son pére,
M. Urbain Oliver, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussées de la Somme, survenu le 19 aofit 1965 &
Péronne (Somme).

On nous prie de frire part du décés de M. P.
Willemin, Ingénieur Général des Ponis et Chaussées,
décédé le 15 avril dernier & Soulac.




MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

M. Thencult, Ingémeur Général des Ponts et Chaus
sées, est attache au Conseil Géneral des Ponis et
Chaussées

Ces disposihons prennent effst & compter du 1*
ymlle. 1965 (Arréte du 306 65}

M Bossot Michel, Ingénmeur des Ponis et Chaussées,
précedemment & larrondissement de Béziers Sud est
chargd de l'artondissemesnt de Montpelher-Sud du
Service ordinaire des Ponts et Chaussées de ['Hérault

Cas disposiions prennent effet & compier du 1™ jul-
let 1965 (Arréié du 5765

M Rascle Pierre Ingémieur des Ponis st Chaussees
précédemment & limoges est chargé de l'arrondisse
ment nord du Service ordimaire des Ponts et Chaussées
de la Gironde & Bordeaux

Ces disposihons prennent efffet & compler du 16
jutllet 1865 (Arrété du 57 1965)

M Licuteud André, Ingémeur des Ponis ot Chaus
sées, mnscrnt cu tablsau d'avancement! pour le grade
d'Ingénieur en Che! est mus & la disposition de la wnile
de Nice pour exercer les fonchions de Diracteur Général
adicins des services techmiques

Ces dispositons prennent effet & compier du 15 jum
1865 (Arrété du 57.1865)

M BRenoux Jean Paul, Ingénieur des Ponls et Cheus-
séss de 2' classe (4" échelon) précédemment & adma-
misiration centrale du Mimsiére des Travaux Publics
e des Transporis, est chargé du 4% arrondissement
du Service manhtme des Poris de Nantes ot de Sount
Nazeure.

Ces disposihons prennent effel & compter du I
aolit 1965 (Arrédte du 57 1965)

M Labaune [ean, Ingemeur des Ponis ef Chaussées
de 2" classe, 5° échslon précédemment en Service
av Minstére des Armées «Marines » Direchion des
Travaux Immobiliers et Manitimes, est chargé de
Varrondissement fonchonnel du Service ordincure des
Ponts et Choussées de la Houte-Vienne en rempla
cement de M Rascle appsle & d'auires fonctions

Ces dizposihions prenent effet & compter du 15 nnllet
1965 (Arrété du 157-1965)

M Sdint-Requier Edouard, Ingémisur en Chef des
Ponis et Chaussées précédemment & Metz, est chargé
dv Service ordinaure des Ponis et Chaussées du dépar
tement de !'Indre & Chatecuroux

Ces disposiions prennent effet & compter du 1" aofit
1965 (Arrété du 23-7 1965)

M. Maurus Robert Ingemeur des Ponts et Chaussées
de 2° classe, est mis & la disposihon du Bursau central
d'éludes pour les équipements d'outre-mer, en vue

d'exercer des fonctions de son grade au service des
Rautes

Ces disposthons prennent effet & compter du 15
mars 1965 (Arrété du 29-7-1985)

M Mathieu Jean, Ingémeur Général des Ponts et
Choussées est chargé de la 27° airconscnphon d'Ingpec-
hon générale des Services mantimes en remplacement
de M Beau admis & la retraiie

Ces dispositions prennent effet & compter (du 12
7-1665),

Est hixée qu 16 septembre 1955 lo date d'effet de
Varrété du Il jwn 1965 portant mutction de M
Monsarrat, Ingemeur des Ponts et Chaussées (Déci-
sion du 48 196%)

M BRobert Ehienne Ingénieur en Chef des Ponis et
Chaussées est chargé des fonchon de Secrdtaure
général du Comité de I'Inspechon générale

Ces dispositions prennent effet & compter du 24
w1965 (Arrdté du 21 8 1965)

Est ixe cqu 1°" novembre 1965 la daie d'effet des dis
posihons dg l'arrété du 18 jun 1965 portent mutation
de M Cassagne Piorre, Ingémeur en Chef des Ponls
e* Choussées (Décision du 20 8-1965)

M Mascarelli, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
attache & la division de lVexploitahion technique et
de Ia sécuné du Service des c¢hemms de fer, & lu
direchon des fransporis ferrestres du Mimstére des
Travaux Publics et des Tramsports est nommé membre
de lg commission chargée de l'application et de la
révision des réglemenis apphcables au tremsport des
matiéres dangereuses par chemm de fer, par route ou
par vole d'eau et & leur momutention dans les ports
marthmes au hire de larticle 1** (§ 2% de I'arrdté du
11 octobre 1848 modiié (Arrété du 12 jumn 1965 1O
di 29 6 1955)

M Joubert Pierre, Ingémeur Géneral des Ponts et
Chaussées, est nomme membre du consell supéneur
de Vinfrastructure et de la navigahon aériennes, en
remplocement de M Gaspard Bemard, Ingémeur
General des Ponts et Chaussées admis & la retrante
(Arrd1d du 15 man 1985, JO du 37-1965)

M Catella, Ingénieur des Ponis et Chaussées &
Verscnlles, en remplacement de M Reverdy, Ingémeur
en Chef des Ponis ot Chaussées, est nommé membre
suppléont du Comité ceniral des csuvres sociales msi
tué au Mimstére des Travaux Publics et des Transports
(Arrétd du 22 ;uin 1985, JO du 87-1965}

M Buovolo Marcel, Ingemeur Général des Ponts

et Chaussédes de 1" classs, 2° échelon, est admis, &
compter du 3 septembre 19653, & faire valelr ses droits

49




a4 la reiraite, par hmite d'dge, en cpplicaiion du
décret n* 59-934 du 31 jwllet 1858, do l'aricle 4 de
It lo1 du 18 woiit 1836 et de Yarhicle L 4 (§ 1} du code
des penswons civiles et mihtcures de retrante, modhfié
par la lo n® 64-1339 du 26 décembre 1864,

M Guénot Poul-André Georges, Ingémeur Général
des Ponts et Chaussées de 1™ elasse, 2° échelon, est
admis, & compter du 8 septembre 1965, & foure valoir
ses droiis & la retrante, par hmite d’age, en application
du décret n® 59934 du 31 juillet 1859, de l'article 4
de la loy du 18 aofit 1936 et de V'article L 4 § 1) du
code des pensions civiles et mililres de retraste,
modifié par la loy n® 641338 du 26 décembre 1864

M Chamboredon René, Ingémeur Général des Ponts
e* Chaussées de 2° classe, est admis, & compter du
14 septembre 1965, & foure valor ses drots & la retroate,
par himite d'dge en applicahon du décret n® 53711
du 9 aciit 1953 de l'article 4 de la o du 18 cofit 1936
et de Varticle L 4 (§ 1) du code des pensions civiles
& mahtaures de retrante modihé par lo lon n® 64-1339
du 26 décembre 1964

M. Roch Pierre-Alphonse, Ingénieur Général des Ponts
et Chaussees de 1™ classe, 2 échelon, est admis, o
compter du 18 septembre 1985, & fmre valorr ses drois
a4 la retraite, por limite d'dge, en appheation du
décret n® 59-934 du 31 jullet 1859 et de l'article L, 4
§ 1) du code des pensions civiles e militaires de re-
trente, modihé par la lor n® 84-1339 du 26 décembre
1984 (Décret du 6 jullst 1965, JC du 11-7-1965)

Grande Chancellerie de la Légion d'Honneur :

M Ceomeelloni Maurnce Mane Guy, Ingémeur en Chel
des Ponts of Chaussées, ancien Directeur Général des
Travaux Publics de l'aréonauiigue et des transporls
de Maodagascar, Lyon (Rhéne), a ele nommé Che
valer dans l'ordre national de la Légion d'Honneur

M Agard Jecm André, Ingénieur en Chel des Ponts
et Chaussées & Lyon, a été eleve au grade d'Cth
cler dons l'ordre natienal de la Legion d'Honneur

M Haas Acron-Rene, Ingénieur en Che! des Ponts
et Chaussées, a &té édlevé au grade d'Cfficier dans
Vordre national de la Légion d'Honneur

M Régnier Jean Baptisie, Ingemeur en Chef des Ponis
e~ Chaussees, a été élevé au grode d'Officier doms
I'ordre nohonal de la Légion d'Honneur

M. Brisson Claude Georges Ingérieur en Chel des
Ponts et Chaussées, a éte nommé Chevalier dans 'or-
dre national de la Légion d'Honneur

M Filipp: Pisrre-Lows, Ingemeur en Chef des Ponis
o- Chaussess, a été nomme Chevalier dans lordre
national de la Légion d'Honneur

M Odier Lionel-Edmond, Ingénieur en Chef des Ponts
e* Chaussess & Pans, a éé nommé Chevalber doms
l'ordre national de la Légien d'Henneur.
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M. Rattier Claude-Lows-Raymond, Ingéniewr en Chef
des Ponts et Chaussées & Paris, a é1¢ nommé Cheve-
Ler dans l'ordre nabional de la Légion d'Honmeur

M Teule Eugéne-Albert, Ingérueur en Chet des Ponts
et Chausséss & Alger, a été nommé Chevalier dans
l'ordre nabonal de la Légion d'Henneur.

M. SamuelLdgfeunesse Renéd, Ingémeur en Chef
des Mines chargd de l'arrondissement minéralogigue
Pans i, a étd eleve au grade d'Officier dans Vordre
natonal de la Legion d'Henneur

{(Décret du 12 jmllet1865, 1O du 14 jwmllet 1965

M Dreuhin Ingénmeur Géneral des Ponts ot Chaussées
& la direchion du gaz et de Uédlecinaité, est nommé
commssaire du Gouvernsment aupres du conssil
d'aodmmsitabon de lg Sté Energie édlectngue de la
Reéunmion, en remplacement de M Duffaut, Ingénisur
General des Ponis et Chaussess admis & foire valor
ses droits & lo retrante (Arrété du 12 ;umllet 1965, 1O
du 18 7-1985)

Les Ingémeurs des Ponts et Chaussées doni les noms
suwvent, inscris au tobleau d'avancement pour le
grade d'Ingemgur en Chef, ont &té promus Ingémeur en
Chet des Ponis et Chaussées pour compler des dates
c1aprés et reclassés comme suit -

M Bayon Jeun, nommé Ingémeur en Chef du 17
févnier 1965 ot reclassé Inaédnieur en Chef, 2° échelon,
duv 1I'" novembre 1964

M Gouet Roger, Ingenieur en Chef du 1% février
1965 et reclassé Ingémeur en Chef, 2° échelon du 17
novembre 1964

M Josse Paul, Ingénieur en Chef du 17 avnl 19865
et reclasse Ingemieur en Chef, 2 échelon, du 17 dé
cembre 1964

M Rudecu Raocul, Ingemeur en Chef du 1" mam 1965
e reclasse Ingemeur en Chef, 2 echelon du 18 de
cembre 1864

M Occhiminuti Jean Ingemeur en Chef du 17" mm
1865 e reclasse Ingemisur en Chef, 3° echelon, du
18 fevnizr 1965

{Arré'e du 21 ma 1963, JO du 237 1965)

M Lazend Roymond, Ingenmeur en Chef des Fonis
o' Chaussess de 6' echelon, est adms, sur sa demande,
¢ feare valowr ses droits & la retrante, & compisr du
1 ssplembre 1965, en apphcohon de lParhcle L 4
(§ ' du code des pensions civiles et mbiamres de

retraite, modihie par la ler n® 64-133% du 28 decembrs
1964

M  Puechmary Jean Georges, Ingénieur en Chel
des Ponts et Chaussess de 5 echelon, est adms, sur
sa demande, & faire valewr sss drodts & la retraile
& compier du 20 Jullet 1965, en applicahon de l'article
L 44 1" du code des pensiens aviles et mulifeures
de retraite, modifie par la oy n® 64 1339 du 26 décembre
1964,

(Dacret du 20 juillet 1965, JO. du 24-7-1985).




M Jean Paul, Ingémeur en Chef des Mines en dis
porubiltd, o ét¢ nomme, en sa qualité de membre
apparienant & lindusine, membre du conseil de per-
techonnement de 1Ecole Natonale Supérnieure des
Mmes de Pans, en remplacement de M Massenet,
décédé

Le mandat de l'intéresse viendra & expirahon le
I** ociobre 1865 (Arréié du 13 jullet 1965, JO du
28-7-1663),

Les fonctions de président de chacun des comiiés
scentfiques mshitues por les arrdlés du 4 mars 1961,
du 27 févne: 1962, du 11 février 1963 et du 4 jun
1864 soni confidss, & compier des dates d'expirahion
des fonchons prevues par les arrétes du 21 avnl 1964
et du 4 juin 1964, jusgqu'au 31 mars 1966

Eau M Cheret Yvan, Ingemeur en Chef des Ponis
et Chaussess, rapporieur general de la commission
do Veau du plan

(Arréte du 21 men 1965 10O du 297 1865

M Liochon Marnus, Ingenmeur des Ponts et Chaussess,
precedemment o Lille, est mis & la disposihon du
Mmistere de la Santé publigue en vue d'étre charge
des lonchons de Chef de service des Etudes de la
Direction de | Equipement

Ces disposiiions prennent effet & compier du 17
gseptembre 1965 (Arréte du 2 9-1965)

M Brossier Chrnishan, Ingédmeur des Ponis et Chaus
sées, 2’ classe {6 echelon), précédemment mis & la
disposttion du Commussariat & I'Energie  Atomique,
est affecté & I'Admmastration centrale du Mimstére
des Travaux Pubhes et des Transports — Direchion des
Ports Martimes et des Voes Navigables (service
des Eiudes economuques et financeres

Ces disposihons prenneni effet & compter du 19
nullet 1965 (Arréte du 29 1965)

M Brunct de Rouvre Jean Inagenieur des Ponis el
Chaussees ¢ la Martinigue est charge des fonchons
d Ingénieur en Chef du Service ordinares des Ponis
2. Chaussess de la Marbimque & Fort de France

Ces disposthons prennent effel & compler du 1°
novembre 1965 (Arréte du 391965}

M Rdlite Jean Claude, Ingémeur des Ponts et Chaus-
soes, précédemment rms & la disposiion de l'Instdui
d'Urbamisme de la region pansienne, est chargé de
Varrondissement de iile du Service ordmncire des
Ponts et Chaussees du Nord en remplacement de M
Liachon appelé & d'autres fonctions

Ces disposiicns prennent effst o compter du 1
octobre 1985 (Arrdie du 30 8 1965)

M Aron Jean Claude, Ingemeur en Chef des Ponis
et Chaussess, precedemment en service deiache
aupres de l'Umversite d Alger est réintegré dons les
cadres de son Admmistration d'onigme, et affecte &

un poste de recherche scenbifique & Flnsitut Henn
Poincaré,

Ces disposiions prennent effet & compler du 1™
novembre 1565 (Arrete du 308 1865

M Mauathieu, Ingenieur General des Ponis et Chaus-
sees est nomme membre de la Commiss:on des Trans
ports au titre de la deuxiéme sechon en remplacement

de M Beau. (Arréte du 28-7-1985, JO du 481965

La hsle des membres nommes pour une duréde de
quaire cms par l'arréte du 12 févner 1963 modifiant
la composibon de la commssion consultaiive pour
It production d electnicité d origine nuclecire est mo
cifio ennst guhil sut

M Ailleret Prerre Ingenieur des Ponis et Chaussées,
directeur general adioint d Electniciié de France

M Friede! Edmond, Ingemeur Général des Mmes,
vice president du conseil general des Mines

M Gouni Lucien, Ingemieur en Chel des Mines,
rapporieur general de la commission de l'énerqie
cv commssanat genérai du plon d'equipement et
de lo preduchwvité

M Malecor Henn, Ingemeur des Mimes, president
directeur géneral de la compagme des forges et ale
lrers de la Loire

M de Vitry Rooul, Ingemeur des Mmes, président
directsur genéral de la compagme des produits ch
miques et élecirométallurgiques Péchmey

Les fonchens des membres ¢idessus prendront fin
lo 8 jomvier 1967 (Arrdté du 2?2 jullet 1965 JO du
58 1965)

M Cocude Marcsl, Ingénieur des Mines, secrélare
general adyoint gu comité consultah! de l'uthsation
de lenergie est nommé secrélaire genéral, en rempla
cement de M Proust Jecm-Noel appele & d'autres
fonctions

La presenie nommaiion prend effet & parhr du 17
um 1985 {(Arrdte du 9 nnllet 1865 TO du 58-196%

M Sore Jean Claude Ingemieur en Chef des Mines
es nomme conseiller technique permanent du comité
consuliatf de l'ulihsabon de !energie

Le presenie nomination prend effet du 1°° jumn 1965
{Arrdte du 9 jullet 1965, 1O du 58.1985)

M Valla Fernand, Ingemeur en Chef des Ponis et
Chausseas de 5 échelen, est admis, & compier du
13 octobre 1965, & fmure valorr ses droits & la retraate
par limte d'dge en applicabion de foracle L 4 § 1)
du code des pensions civiles ef mihicures de retraile,
modifie par la lor n* 64 1339 du 26 décembre 1964 et
du decret n® 53711 du 9 cofii 1953

M Copeille Henn Joseph, Ingemsur des Ponts et
Chaussees de 1™ classe 3 echelon, est adnms, sur sa
demende a fare valowr ses droits a la retraite a comp
ter dv 17" oclobre 1865 en application de Varticle 8 (8 D
de lo lor r 641339 du 26 decembre 1964 et de l'article
L 4 (§ 1) du code des pensions civiles et mibtoures de
retrarle (Decret du 9 aofit 1985, JO du 138-1965)

51




INFORMATIONS

52

’” Autoroutes et Programmation économique *

Le numéro spécial que la Revae TRANSPORTS vient de publier est entiérement consa-
eré a lanalyse approfondie des problémes économiques que pose la construction des au-
toroutes.

L’ensemble des exposés présentés constitue une mise au point de ces questions fris
actuelles par des spécialistes les plus éminents : M. G Bozon traite des « critéres de
choix des investissements routiers », il étudie les principes directeurs et les limites des
calculs Intérieurs & Ia Direction des Routes. M. J, THEDIE décrit le programme autoroutier
francais & moyen el long terme, M. R, Warpaaxy étudie les projets de développement de
la métropole régionale de Lyon, montrant le réle capital des décisions autoroutidres dans
Paménagement du territoire. M, Coursor apporte le point de voe des constructenrs, of
met en lumiére Pincidence sur le cofit des travaux de la majoration des programmes, pré-
cisant que les entreprises de construction routiére, pour la plupart, dans notre pays, tra-
vaillent 4 rendement croissant. M. Hirscnu traite d'une facon exhaustive la question du finan-
cement et des autoroutes a péage : La Caisse Nationale des Autoroutes ne rencontre pas de
limitation pressante sur le marché financier.

Les conclusions de cette intéressanfe confrontation des économistes, des construe-
teurs, des responsables de UAdministration, sont faites par M, RouvsseLoT, Rapporteur (iéné-
ral de la Commission Transports du V° Plan, La présentation est du Professeur Wicknam,
Professeur agrégé des Facultés de Droit, chargé des enseignements de I'éeonomie des Trans-
ports & la Faculté de Lyen, qui avait organisé en avril dernier un colloque sur ce sujet.

Revae TRANSPORTS, 3, rue Soufflet, Paris (5°) : N* spécial ¢ Autoroutes b Pro-
grammation Economique », 'exemplaire : 10 F.

ETABLISSEMENTS

FOURRE ET RHODES

S.A. AU CAPITAL DE 2500000 F - 20, RUE DE CHAZELLES PARIS 17 - TEL. : WAGRAM 17-91

TRAVAUX PUBLICS
BETON ARME
BETON PRECONTRAINT
PIEUX FABRIQUES BATTUS

agences : ALGER, 12 RUE ALI-BOUMENDJEL « CASABLANCA, 52 RUE D'AZILAL + TUNIS, B.P.312
bureau : noum




LES ANNALES DES MINES
Sommaire du n° de Juillet-Aoiit 1965

Revue de la situation des combusiibles minéraux
o' des principaux méiaux ef minercis en France
mélropolilaine et dans les Territoires d'Culre-Mer en
1964.

Pancrama de l'indusirie miniére du Continent Afri-
cain en 1964,

Eléments stailsiigues 1964 : France, Départements
oi Territoires d'Ouire-Mer — Aulres Etats d'expression
frangaise.

Communauté Economigue Eurcpéenne.
Chroniques et divers

-— Siatistiques mensuelles des produciions miniéres
ei énergétiques.

-— Chronique des méigux, minerais e! subtances
diverses.

— Technique et sécurité miniéres.

— Bibliographie

— Communiqués.

- - Donnéss économiques diverses.

Sommaire du n° de Septembre 1965

M, M. Coupé décrit la méthode de « Raval de puits
avet bétonnage descendant », qui vient d'étre mise
au point au groups de Doual des Houilidres du Bassin
du Nord et du Pas-de-Calais.

M. F. Cdllet, & la suite d'une visite des exploitations
de Kiruna - Malmberget - Svappaveaara, décrit « Les
Mines de fer de Laponie Suédoise ».

M. P.B. de Cleene, présenfe une mocnographie suc-
cinte du « Germoanium ».

Résumés de ces articles en langues étremgéres.

-~ Stciisliques permanentes.

— Chronigues des mélauz, minerais ei subsiances
diverses.

— Tachnique ef Sécurité minidres.

— Bibliographie.

— Données économiques diverses.

OFFRES DE POSTES

Important  burecu  d’'études  recherche Ingénieur
des Pouls el Chaussées, ayant 5 & 10 ans d'expérience
pour Etudes Routiéres en Tunisie.

Durée du séjour : 12 mols avant auire affeciaiion
Ouire-Mer.

Adresser CV. détaillé et prétentions cu Bullstin.

C -
ilyadelor
dans vos poubelles

% soowrea

Ce n'est pas une boutade | Vous pouver désormais tirer parti, c'est-
a-dire traiter rationnellement les ordures ménagéres,

Ces décharges publiques qui enlaidissent bien des communes de
France sont une grave atteinte 3 hygiéne publique. SOCEA vous
offre une technique simple et rentzble pour les &liminer. SOCEA
réalise des unités de traitement sous licence exclusive du
brevet DANO, d'utilisation mondiale. Ce precédé consiste en un
traiterent par fermentation (Bio-Stabihsateur DANQ) qui permet
d'obtenir, 3 partir des matiéres arganiques, un terreau de trés bonne
quaiité pour lagriculture, tout en assurant la récupération des
objets métalligues,

Attention : Les unités DANO sent concues pour tralter les ordures
ménageres des communes groupées en syndicals ou cefles des
villes de 10.000 habitants et au-deld.

[ ——— = = = D g
| Service Etudes i Rechertha et captage

et Documentation : SOCEA : .
6. rue Piccini, Paris 16e, Tél. KLE g4-g3 || Adduction etdistibution d'eau
1 Agsatnissement

1. indiquez-nous le département SOCEA qu: -
vous Intéresse particuliérement {cochez la [ Epuration
case correspondante). Nous vous adresserans | 1 lengation

gracipusement une note générale d'informa-
710N sur ¢e département. [ | Traitemant Ordures Ménagbrae

................................. cevees- 1| Pipelines et Feaders
Profession
AGIESER .o vree i 17] Conduites Immergéas

...................................... 7] Tuyaux béton précontrant

2. Pour recavoir rapidement la visite de ['un [ ] Echafaudage PAL

de nos ingériours, Wléphonez ou éonvez 2 .
Fadresse crdessue. 7] Service Exploitationet Entretien 1

et e e e e e e o e e e o ot e e e e e ]

EAU ET ASSAINISSEMENT SOCOMAN

» SOCEA

& rue Piceini - Paris 18e - KLE 84-83

P.C.M.

I Tuyautenes Industrielies

- —— A M o
- e e A e -
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TERRASSEMENTS =T GENIE CIVIL

SARL, eu CAPITAL de 500.000 F - R.C. Seine 61 B 2929 - Chégues Postqux : Paris 18 129-2%

77, AV. R. POINCARE  PARIS 16
TEL. KiEver 27-29

LYON, 26, COURS GAMBETTA - TEL. 72-85-18
DLJON, RUE DU Gt DFLABORDE - TEL. 32-09-19

ETABLISSEMENTS I ]
25, B® DE OSAMT“RY:BL“B;ZIX . PARIS (16%)
Téléphone : 553-50-50
+
Ponts et Chaussées :

SILICATES POUR TRAVAUX SOUTERRAINS
ET PEINTURES - LITHOPONE.

Mines :
PRODUITS DE FLOTTATION : XANTHATES -
SULFURE DE SODIUM - SULFHYDRATE
DE SODIUM - SULFURE DE CARBONE -

L ALCOOLS - SILICATES.

gL e

SOCIETE D'AMENAGEMENT URBAIN ET RURAL
5, Rue de Talleyroand - PARIS~7° - INV. 55-79

EXPLOITATION DES SERVICES DE DISTRIBUTION D'EAU POTABLE

ANGOULEME, ANNONAY, CAHORS, CHALON-SUR-3AONE, NANTES, PAU, LA ROCHELLF, LA ROCHE-SUR-YON,
SAINT-JEAN.D’ANGELY, VANNES. - ABIDIAN
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technique ravall au sec
d’aujour'd’hUI vétements
IR de travail

distribution d’énergie moyenne tension

- I 4
éclairage public,nceuds routiers,triage,aérodromes... impermea bles

Rémy DELILE

les tissus enduits, ou les toiles imperméabilisées,
protégent des intempéries et de 'humiditeé

les coutures piquées el soudées assurent une
totale élanchéité

lo coupe étudiée ldaisse une compléte liberié de
mouvement

C.Nathan 509

les vétements de travail
imperméables

Rémy DELILE
blindés de

0,6 a 5 kKVA souples et résistants
’ ne fatiguent pas

cransformateurs ne se fatiguent pas

C.A.1.T. T E” Rémy DELILE (ondésen 1848
[‘a ﬁi,;'a;re DU MARDC G G b 4

20, rue Forent-Cornilleas  Angers (M.-&-L.)
TEL.: 206.94.99 BREVETE 5.6.0.6G.

immergeablesde
0,2 a 60 kVA -4
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Planimetre electronique ZUSE-OTT

pnnls ' Planimeétres polaires

Planimétres roulants
41, Avenue de Villiers _ Planimétres a disque
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