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DES MILLIERS DE PRODUITS SORTENT DU PETROLE OE CET IMMENSE LABORATOIRE

QUEST LA RAFFINERIE SYMBOLE DE PROGRES ET DE SERVICE

‘ ‘ CARBURANTS LUBRIFIANTS BITUMES GAZ PRODUITS CHIMIQUES DE TOUTES SORTES .
UNE PRODIGIEUSE GAMIME & LA DISPQSITION GE L AUTOMOBILE. DE L AVIATION ET OE

LA MARINE DE L INDUSTRIE QU DE L AGRICULTURE AU SERVICE DE L HOMME ET

DE t A VIE DE TOUS LES JOURS
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DINER du P.C.M.

En raison d'impératifs de derniére heure, le Diner du P.C.M. avra lieu le

Mercredi 31 Mars 1965

a 20 heures, dans les Salons de I'Hotel du Palais d'Orsay,
9, Quai Anatole-France, Paris 7°, métro Solférino

et non le 17 Avril comme annoncé précédemment.

Les dates de I'Assemblée Générale et de la Tournée

ne sont pas modifiées.




DINER du P.C.M.

En raison d'impératifs de derniére heure, le Diner du P.CM. aura lieu le

a 20 heures, dans les Salons de 'Hoétel du Palais d'Orsay,
9, Quai Anatole-France, Paris 7°, métro Solférino

et non le 17 Avril comme annoncé précédemment.

Les dates de lI'Assemblée Génédrale et de la Tournée
ne sont pas modifiées.
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ASSEMBLEE GENERALE ORDINAIRE ANNUELLE DU P.C.M.
en 1965

Convocation

Le Comil¢ d'Administration de I'Associgtion Pro-
fessionnelle des Ingénieurs des Ponts et Chaussées
et des Mines informe les Sociétaires gue 1'Assemblée
générale ordinaire de 1985 prévue por larticle 20
des Sigtuts du P.CM,, cure lieu le mercredi 31 mars
1965 & 14 h. 30 précises, dons un camphithédtre de
I'Ecole Nationale des Ponts st Chaussées, 28, rue des
SainisPéres, & Parls 7°.

Tous les membres du P.CM. sont instomment priés
de bisn vouloir assister ou de se faire représenier &
cetie Assemblée générale pour laguells il ne sera pas
envoyé d'cutres convocation que celle faite dans lo
présent Bulletin.

Elections
SECTION PONTS ET CHAUSSEES

Aux termes de l'article 10 des siaiuts du P.CM.,
il doit &tre procédé, en 1965, qu rencuvellement de
7 délégués de la section Ponis et Chausséss, a savoir
deux délégués généraux ot cing délégués de groupes.
a) Délégues généraux :

Les Délégués généraux sortcmis sont M. Huyghe
{rééligible, mais qui ne se représente pas); et M. Ma-
thieu.

k) Délégués de groupe :

— Groupe de Bordecux : M, Debayles (rééligible);

— Groupe de Lyon : M., Costet (non réséligible);

- Groupe du Mans : M. Bastard (rééligible};

— Groupe de Marseille : M. Lamoureux (rééligible) ;

-— Groupe de Paris : M. Pébereaun {rééligible).
—- Groupe de Rouen : M, Mathurin (démissionnaire).

Candidatures

La liste des candidatures regues dans les délais
prescriis pour les élecilons sus-visées du 31 mars
1965 est la suivante :

Election pour kois ans de deux Délégués généraux
de la Section Ponts et Chausséss en remplacement
de deux déléguéds généraux sortants dont un rééli-
gibla et un démissionnaire,

Candidat nouveau pour irois ams :

— M. Hirseh Jean-Pierre, Ingénieur des Ponts et
Chgussées & Pans;

Candidat sortant rééligible pour irois ans :
— M. Mathieu Jean, Ingénicur général des Ponts
ot Chaussédes & Paris.

Election pour trois ems d'un Délégué du Groupe de
Paris de la Section Ponts et Chaussées rééligible :

- M. Pébersau, Ingénisur des Ponts et Chaussées
& Paris.

Les croupes de Bordeaux, Lyon, Le Mans, Marseille
et Rouen devront avomi le 31 mars 1965 avoir procédé
& l'élection de leurs déléguéds de groups.

DISPOSITIONS GENERALES

Pour !'électicn :

— de deux délégués généraux de la Section Ponts
et Chaussées en remplacemeni de deux délégues
généraux soriants dont un démissionnaire et un
rééligible ;

— d'un délégué du Groupe de Paris & la méme
section en remplacement d'un délégué sortant rééli-
gible ;

Les Comaradss sont inviiés

~- 80it & adresser leur Bulllein de vote par la poste
de maniére que ledit bulletin parvienne cu Secréia-
riat du P.CM., 28, rue des Saints-Péres, & Paris 7,
la veille de 1"Assemblée générale de 1865, c¢'sst-d-dire
le 30 mars 1965;

— soit & déposer ledit Bulletin de vote sur le Bu-
reau du Comiié une demiheure avant l'ouverture
de I'Assemblés générale.

Quel que scit le mode de remise adoptd, i est
rappelé que le Bullelin de vote doit &tre placé sous
une double enveloppe :

-~ I premidre enveloppe renferme uniquement le
Bulletin de vote et ne doit porler cucune auire indi-
cation que celle de 'Association du P.C.M. de la no-
ture st la date des élections ;

— cette promiére enveloppe doit étre placée dans
une seconde enveloppe d'expédilion au Secrétariat
du PCM. sur laquelle le Sociéiaire devra inscrire
son nom, son prénom hobituel, sa résidence, son
grade et sa sighature.

Aucun autre papier ne doii éire inséré dans la
premiére ni dons la seconde envelopps. Teouielois le
Bulletin de vote du Groupe de Paris pourra étre mis
dans la méme enveloppe d'expédition que celui des
Délégués généraux de la Section Ponis et Chaussées,
chagque bulletin élant cependant mis dans une en-
veloppe spéciale close, avec indicalion de la nature
de l'élection,
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1l est roppelé que participent & ces élections tous
les camarades

— faisant partie du P.CM. et appartenant au Corps
des Ingénieurs des Ponts st Chaussées pour l'élection
des Déléqués généraux de la Section Ponts et Chaus-
sées;

— ioiscmt partie du P.CM. et appartenant cu
Corps des Ingénisurs des Ponts et Choussées, mais
seulement ceux résidont dans les dépariements de
la Seine, de la Seine-et-Oise et de la Seine-et-Marne,
pour l'dlection des Délégués de Groups de Paris de
la Section Ponis et Choussées.

Diner du P.C.M.

Le diner annuel du P.CM. gura lieu le jeudi
1" avril 19585, & la Maison des X, 12, rue de Poitiers,
Paris 7° (Méiro Sclferino). M. Marc Jaucquet, Ministre
des Travaux Publics et des Transporis, a bien voulu
accepter de présider le diner.

Pour faciliter les rapprochements enire les cama-
rades et permetire & nos invités d'aveir plus de
contacts avec les Ingénieurs de nos Corps, il »n'y aura
pas de diner assis; des tobles et des chaises seront
placées dons les salons pour que l'on puisse s'as-
seolr par moments et discuter plus aisément par petits
groupes. Les Ingénieurs et leurs invités seront rassem-
blés pour les allocutions traditionnelles.

La réunion commencera & 20 h., les ollocutions
élant prononcées & partir de 20 h. 15.

Tenue de Ville.

Le prix du diner est de 30 F. Ce prix sera réduit
& 15 F. pour les Ingénieurs-Eléves,

Les porticipants devront se faire inscrire ou Se-
crétariat du P.CM., avant le 20 mars 1965 en versant
le prix du diner :

— solt par chégue bancgire barré au nom du
P.CM., 28, rue des Saimis-Péres, Paris 7° ;

— solt par versement au Compte de Chéques Pos-
taux PARIS 508-39 cu nom du P.CM.

Tournée du P.C.M.

Le jeudi 1*' avril le P.C.M. corganise la visite :

— de l'usine 1LB.M. de Corbeil-Essonnes,

— du Centre de formation professionnelle d'EDF,
de Gurcylde-Chatel (S.-et-M.).

by

Les camarades qui désirent participer & cette tour-
nés sont priés de s'inscrire cu Secréioriat du P.CM.
avant le 20 mars, déled de rigueur, en utilisant l'en-
cart inséré dams le présent bulletin et de verser cu
moment de Vinscription une somme de 2% F. par par-
Hcipant, somme qui couvre tous les frals de la jour
née (visite et déisuner) (mémes modalités de régle-
ment que pour le diner).

La visite sera suivie d'un déjeuner qui réunira
tous les participents au restaurant Scint-Joseph &
Samois-sur-Seine (Seine-et-Marne)},

Bendez-vous 8 heures devant 1'Ecole Nationale
des Ponis et Chaussées,

LA PAGE DES RETRAITES

Révision des pensions en application de lua réforme indiciaire du 31 octohre 1962,

Nous donnens qux camcrades intéressés (Retraités
en qualité d'Ingénisur ou d'Ingénieur en Chel les
deux informations de derniére heure suivanies :

19 Le décret d'ossimilation qui fixera officielle-
ment les bases de révision des pensions concédées
avent le 1'" jomvier 1862 est depuis quelques jours
& la signature du dernier minisire intéressé et sa po-
rution est attendus incessamment, Sa publication per-
metira la transmission aux comptables assignotaires
des titres rectificatifs au fur ot & mesure de leur éta-
blissement., A noter que plus de 200 dossiers ont déja
&6 étudiés & ce jour.

2% L'arrdté de reclossement des retraités depuis le

18

1" janvier 1962 o éié signé récemment et les Ingé-
nieurs concernés gui ne figuraisnt pas dons larréte
déict diffusé dans les services wvoni recevoir notification
de leur position dans les nouvellss échelles au mo-
ment de leur admission & la retraite.

Dés qu'ils aquront regu l'extrait de cet arrdté qui va
déclancher le paiement de leur rappel de iraitement
d'cctivitd dans le couremt du mois prochain, nous les
engageons & demander immeédiatement, afin d'éviter
tout autre retord, & la Direction du Personnel — 5° Bu-
recy, la révision de leur titre de pension sur la base
de leur nouveou clossement.

]. Attigue.



Assemblée Générale du 31 Mars 1965

du Syndicat Général des Ingénieurs des Ponts et Chaussées

Convocation

Le Comité d'Administration du Syndicat général
des Ingénieurs des Ponis et Chaussées informe les
adhérents que |'Assemblée générale ordinaire de
1985 prévue par l'oriicle 12 des Statuis du Syndicat
aurg lisu dans un amphithédtre de 1'Ecole Nationale
des Ponts et Chaussées, 28, rue des SaintsPéres, &
Paris 7° le 31 mars 1965, & lissue de I'Assemblée
générale du P.CM.

Ordre du jour de I'Assemblés générale :

— Rapport moral du Président ;

— Rapport financier du Tréscrier ;

— Renouvellameni des Membres scriants du Co-
mité ;

- Questions diverses.

Election

Conformément qux Siatuls, il doit éire procédé en
1965 cu remplacement de un Délégué général du
Comite, saveir M. Mathieu.

Les candidaiures pour ces élections devront étre
adressées dés cque possible & M, Frybourg, Prési-
dent du Syndicat général des Ingénisurs des Ponts
et Chaussées, B.P. 28, Arcueil (Seine).

Il est rappelé que tous les Ingénieurs membres du
Syndicat depuis un an au moins et & jour de leurs
cotisations, peuvent éire candidats.

En outre, et par application de l'article 7 des Sta-

tuts, « sauf opposition de leur pert, la liste des coem-
didats et Comité du Syndicat comporie les noms
des Membres du Comité du P.CM. et des candidats
& ces fonctions ayont adhéré au Syndicat général
des Ponts of Chaussées ». L'opposition ainsi prévue
devra le cas échéant é&tre manifestée aupréds de
M. Frybourg, Président {(méme odresse gque ci-dessus).

Tous les membres du Syndicat sont prigs d'assister
& l'Assemblée qénérale de 1965, pour lagquelle il ne
sera envoyé dtutre convocction que celle faite dans
le présent Bullelin.

Ceux des adhérents du Syndicat cqui ne pourront
assister & l'Assemblée générele sont Instcomment
priés de se fcire représenter en utilisomt lgt formule
de pouvoir qui est encartde dans le présent numéro
du Bullstin du P.CM. et qu'ils voudront bien cdresser :

— soit & leur Délégué de Groupe de Syndicat;
— soit & un des membres du Bureau en résidence
dans la Région parisienne

—- g0it & tout auire membre du Syndicat cssistent
& l'Assemblée générale.

Il est rappelé que le nombre des pouvoirs présentés
par un membre ne peut excéder dix, y compris su
propre voix.

Versement des cotisations 1965,

Les camarades qui ne l'ont pas encore iait, sont
priés de wverser dés mainienant leur cotisation pour
1965, fixée & & F,, en méme temps que leur colisation
du P.CM, cu Trésorier de ce dernier (C.CP. du P.CM.
Paris  508-39).

Amicale d’Entraide aux Orphelins des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines

ASSEMBLEE GENERALE

L'Assemblées générale de l'"Amicale d'eniraide oux
Orphelins des Inaénisurs des Ponts et Chaussées et
dag Mines cura lieu le 3! mars 1965, & 1'Ecole Natie-
nale des Ponts et Chaussées aprés 'Assembiée géné-
rale du P.CM.

Le Secrétaire,

P. Godin.

Les adhérents recevront par pli individuel les convo-
cations accompagnées d'un pouvoir.

IIs sont invités & venir cussi nombreux que pos-
sible ou & se faire représenier de felle sorte que le
quorum soit ateint.

Le Président,

]J. Vasseur.
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VOYAGE P.C.IMN. 1965 au MAROC

Le voyage P.C.M. aura lieu, en 1965, au Maroc, du 16 au 30 Mai 1965

PROGRAMME

Le programme de principe, établi par le camarade de Montmarin est le sulvont

Dimenche 16 mal (Jour d'arrivée) : Visite tourisiique de Rabeat et Salé,

Fin d'aprés-midi :
Lundi 17 ma :
Mctinde

recepiion cu jardin des Qudavas.

Expesé général au Ministére des Travcux Publics sur les principales réalisations, les trevaux
P

en cours et les projets dans le domaine de linfrasiructure des communications. — Audience du Mi

nistre des Travaux Publics et des Communicetions.

Aprés-midi : Visites technicues et touristiques de Rabat et de Salé,

Fin d'oprés-midi : Réception & 'ambassade de Fromcee.

Merdi 18 moai :

Rabat - Arrét & Mohammedia - Casablanca, Visite générale, technique et touristique, de Casabloenca,

Groupe A

Mercredi 19 mai :
Casablanca - El Jadida - Safi {(visite des travaux
du complexe chimique et des travaux du port) -
Essaouira,

Jeudi 20 mai ¢
Essaouira (visite touristique} - Agadir (visite de
la reconstruction de la ville d'Agadin).

Vendredi 21 mai ¢

Agadir - Taroudant - Col du Tizi N'Test -
Marrakech.,

Samedi 22 mai :

Groupe B
Casablenca - Khouribga (visite des installations de
I'Office Chérifien des Phosphates).

Khouribga — Afourer - Bin el Ouidone - Beni Mellal
{complexe hydroélecirique et irrigations).

Beni Mellal - Marrakech (visites touristiques & Mar-
rakech),

Circuit de la vallée de 1'Qurika et visite de la station de moniagne de 'Oukaimeden (tournde facultative

commune qux 2 groupesh

Dimenche 23 mai : Matinée libre.

Aprés-midi : visites touristiques & Mexrakech,
Lundi 24 mai

Matinde : Marrakech - Quarzazate.
Aprés-midi : Vallés du Dadés - Vallée du Todhra
Tinrhir.

Moardi 25 mad ¢
Tinthir -« Tinjdad - Erfoud - Palmerade du Tafi-
lalt - Ksar es Souk - Midelt,

Mercredi 26 mod :
Midelt - Azrou - lframe - Immouzer du Khandar -
Fés.

Jeudi 27 mai :

Aprés-mid: : Marrakech - Ouarzazate.

Vallée du Dadés - Tinrhir - Ksar es Souk - Erfoud.

Palmerdaie du Tdfilalt - Gorges du Ziz - Midelt - Azrou -

Irane,

Ifrome - Annoceur - Sefrou - Fés - Fin d'aprés-midi
libre & Fés.

Visite ygénérale, touristique et technique, de la ville de Fés (commune aux 2 groupes),
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Vendredi 28 mai ,

Fés - Moulay Idnss du Zerhcun par Bem: Amar - Volubilis - Meknés, Visite générale de la wille de Meknés
{tournée commune aux 2 groupes).

Samedi 29 ma :
Meknés - Rabat ou Casablanca par voe ferrée.

Dimanche 30 mai ¢ Départ de Rabat ou Casablanca par avien dams la journéde.

Prix approximodtif

Le prx, voyoge el sdour compns, sercat de Yordre de 1.500 F Les comorades qui seraient intéressés
sont priés de remplr le formulare cijomt et de le retourner au Secrétariat du PC M., 28, rue des Scnis-Péres,
Panis (VI avent le 25 mars 1965 Une avance de 300 T est demandée aux parhcponts et doit accompagner le
bulletin d'mscnption (le chéque doit &tre hbellé & Vordre de ASSOCIATION du P.CM)

N.B. L'msuffisance de capacité des héiels du Sud obiige & scinder les membres en deux groupes A =t B.
Les centres, oli les membres du voycge, deivent passer la nuit sont marqués en gras.

A DETACHER
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VOYAGE P.C.M. 1965 au MAROC

FICHE D’'INSCRIPTION

AR RELL L EE S TENERERN S FIREREEIEERRINN A ]

A ECENERIIRRNI I THERRTORARNRR LI D ERERTRRRNIANY;

NOM et prénoms

4
niy

Grade et résidence

Adresse

Nombre de personnes désirant vous accompagner

Groupe A ou groupe B(W — Chambre & 1 lit ou chambre 2 2 lits @

(1) Rayer la mentiton inutile. ) . '
(2) Dans le Sud du Maroc en particulier, 11 ne sera pas tomjours possible pour tous d’avoir une

chambre pour 1 personne.

THEESIHENNRIE N CER IR LRSS T L

DRI EIPERTRRREANAS LERERER AN 04 ECRCNZRESHNAATII T

AL T 15HE ML ENEERERS BRI TIBERERRNNTI L O PECERO R IR RENRA ISR A LENRN ORI TR

L]

T N ES S T I L LRI IR 3 DNV LR RREE

Pour tous renseicnements complémentares, s‘adresser au comarade Kewst - Laboratoire Central des
Ponls et Chaussées - 58, Bd Lefebvre, Paris (XV?) - TélL 532-3179.
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INFORMATIONS GENERALES

Activité du Port de Strasbourg en 1964

Rapport provisoire

Les conditions de navigabilité du Rhin, qui exercent une influence directe sur les
trafics poriuaires, auront été particuliérement defavorables au cours de Pannée 1964, Durant
dix mos le miveau du fleuve, & Strasbourg, se sera maintenu au-dessous du niveau moyen
mensuel des trente derniéres années. Ces conditions de navigabilité ont pesé sur de nom-
breux trafics, ceux des pondéreux en parhculier.

Néanmoins, le trafic rhénan du port de Strasbourg et de ses annexes atfeindra 4 peu
de choses prés pour 1964 8,5 Millions de tonnes, soit un chiffre record, qui représente le
double des trafics de 1938, en augmeniation de 0,7 Million de tonnes sar 'activité de 1963.
Cependant, des modifications sensibles et durables se sont manifestées dans plusieurs cou-
rants de trafic au cours de cette année. Ces modifications sont dues a diverses causes prin-
cipales agissant dans des sens opposes,

La canalisation de 1a Moselle a déja fait sentir ses effets en provoquant une diminu-
tion sensible des trafics de combushbles minéraux solides 4 I'entrée et de produits métal-
hirgiques aux sorties. Les pertes correspondantes sont lourdes et introduisent une géne cer-
taine dans la marche des chantiers charbonniers et des enireprises de manutention gui
hénéficient de ces activités. Les trafics « traditionnels » du port ne dépasseront pas 4,1 Mil-
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Le nouveau silo portuawre de Strasbourg
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lions de tonnes. Par conire, la remarguable activité du Bassin aux Pétroles du port qui
permet Ia distribution en Suisse et en Allemagne des deux raffineries alsaciennes d’une part,
la mise en exploitalion progressive des nouvelles graviéres bas-rhinoises d’autre part, ont
exercé unec influence heurcuse sur le développement des trafics de produits pétroliers et
de matériaux de construction, La mise en service d’un silo a céréales de 40.000 tonnes doté
des équipements les plus modernes a, en outre, porté ses fruits, qui en début de campagne
sont plus particuliérement dans les activités ferroviaires du port et dans les arrivages par
péniche.

Aux entrées, on espére un frafic voisin de 2 Millions de tonnes, en bhaisse d’environ
500.000 tonnes sur 1963. Les combustibles minéraux solides, qui constituent FPélément de
base des importations strashourgeoises, supporteront la part la plus lourde de cette dimi-
nution. Le rythme des importations charbonniéres, freiné par le développement de Pemploi
des produits pétroliers, s’est ralenti. Par ailleurs, la Moselle, depuis sa mise en service
en juillef, a comme prévu détourné i son profit le courant de fines 4 coke destiné i Ia sidé-
rurgie de la région de Thionville. On espére pour PUensemble de 'année tout au plus
1,5 Million de tonnes contre 1,85 Million de tonnes en 1963.

Les auires groupes de marchandises, aux cnirées, se maintiennent au voisinage des
niveaux des trafics de Pannée précédente. On peut toutefois sigmaler un ralentissemeni de
moitié des entrées de produits dérivés du pétrole qui se traduira par une perte d’envi-
ron 80.000 lonnes, qui est largement compensée par le développement des sorties des mémes
produits.

Les sorties atteindront un niveaun global voisin de 6,5 Millions de tonnes, en progrés
de plus de 1 Million de tonnes sur 'an dernier. Le trafic principal qui est 4 la base de
cette avance est celui des produits pétroliers qui dépassera pour Pannée entiére 2,5 Mil-
lions de tonnes, enregistrant ainsi une progression voisine de 1 Million de {onnes. Sur d’au-
fres posies, on notera des gains appréciables, (Uest ainsi que les exportations de polasse
dépasseront 950.000 tonnes, reirouvant ainsi un niveau comparable & celui de 1962. Le
développement du iraflc des matériaux de consiruction, qui avait été brutal ’an dernier,
s’est ralenii, Il atteindra sans doute 1,8 Million de tonnes contre 1,7 Million de tonnes
en 1963 et 260,000 tonnes en 1962, Les exportations par Ie Rhin des céréales, qui avaient
été particulidrement faibles en 1963 (98.000 tonnes), vont sans doute doubler en 1964 ; nous
attendons davaniage 4 FPavenir lorsque les récents accords céréaliers passés dans le cadre
du Marché Commun encourageront U'Allemagne & nous acheler nos excédents céréaliers, I1
est intéressant de noter pour les exportations de soude une progression de 20 % environ,
On peut également citer d’autres preduits pour lesquels l'avance, sans étre spectaculaire,
est un signe du développemment de activité des entreprises installées dans la zone portuaire
ou dans la zone d'influence du port et gqui poursuivent leur expansion avec fruit. Clest
4 ce titre que nous citons les progrés enregistrés dans les trafics des aliments du bétail, de
la farine, de la craie, des péites & papier et de la cellulose.

Par contre les trafics d’exportation des produits métallurgiques, dont le trafic avait
progressé de 110,000 tonnes au cours des cing premiers mois de ’'année, ont comme prévu
brusguement fléchi i Strasbourg dés la mise en service de la Moselle canalisée sur laquelle ils
ont transférés. Pour ensemble de l’année, le trafic total sera de ordre de 640.000 tonnes,
soit 90 % des chiffres de I'année 1963 ef 60 % du maximum enregistré en 1961. Telles sont
les principales données de Pévolution des trafics du port de Strasbourg au cours de Yan-
née 1964,

Bien qu'approximatifs, ces premiers résultats permettent de confirmer les tendances
suivantes.

La canalisation de la Moselle et les transferts de trafic gu’elle a permis pésent prin-
cipalemen! sur deux activités traditionnelles du port de Strashourg : dans les importations
‘le fines a4 coke pour Ia sidérurgie lorraine, Strashourg a perdu incontestablement toute sa
clientéle du bassin de Thionville. Strashourg espére toutefois conserver les courants qui
alimentent d’une part les cokeries des Houilléres du Bassin de Lorraine, d’autre part les
usines de Neuves-Maisons,

Dans les exportations de produiis sidérurgiques, Strasbourg perd inévitablement la
plus grande partie des trafics de la sidérurgie lorraine destinés 4 Ia grande exportation
marilime. Toutefois, les entrepositaires du port peuvent conserver les courants de trafic vers
PAllemagne du Sud, la Suisse et I'Italie.



Dans le domaine des produits pétroliers, la mise en service des deux raffineries alsa-
ciennes a révélé A celles-ci les avantages considérables de la distribution des hydrocarbu-
res par la voie rhénane pour la Suisse et PAllernagne du Sud. La progression de trafic qui
en est résultée pour le port est spectaculaire et a été trés brillante, malgré un niveau des
eaux relativement défavorable. Ce trafic devrait normalement se stabiliser autour de 3 Mil-
lions de tonnes par an ; son développement sera en effet freiné 4 Pavenir par la coneur-
rence qui résultera de la mise en service de nouvelles raffineries qui sont actuellement
projetées par divers groupes, notamment en Suisse et en Sarre.

Un deuxiéme élément favorable est constitué par la mise en service de nouvelles
graviéres et par louverture de nouveaux bassins ou postes d’accostage le long du Rhin, au
Nord et au Sud de Vagglomération strashourgeoise le Port Autonome de Strashourg
apporte ainsi sa modeste contribution au développement économique régional en facilitant
Pimplantation d’activités nouvelles tout le long de la voie rhénane entre Lauterbourg, au

Nord. et Marckolsheim au Sud.

Dans le domaine céréalier, le regain d’activité a 'exportation qui est constaté depnis
la mise en service du silo de 40.000 tonnes est également un facteur encourageant.

Enfin, les points de résistance et de progression enregistrés dans de trés nombreux
secteurs d’activité sont autant de témoins de la solidité et de la vitalité des entreprises
installées dans le domaine portuasire ou i proximité,

M. MARCHAL,

Ingénieur en Chef
des Ponts et Chaussées.
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Organisme National de Circulation Routiére
{O.N.S.L.R.)

M. Goldberg, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
fondateur et Directeur de I'ON.S.ER, a quilté ces
fonctions pour se consacrer entiérement & celles de
Directeur de !'lnstitut d’Aménagement et d'Urbanisme
de la Région Parisienne. 1l est remplacé par M. Fry-
bourg, Ingénisur des Ponis e! Chaussées, Chel du
Service des FEiudes et Recherche sur la Circulation
Routidre.

L'ONSER. (1} a &é créée =n 1961, & Vinitiative du
Ministre des Travaux Publics et des Transports. Il est
chargé de recherches approfondies sur les causes
multiples des accidents de la Route. Ses publications
{« Cahiers d'’Ftudes » et ONSER Actualités) exposent

les reésuliais de ses études sur linfrastructure, l'édaui-
pemant des routes, les véhicules st le comportement
des usages.

(1} Les personnes suscephbles de shmitéresser aux iravaux de
I'ONS.ER. psuvent se procurer cette documenichon du Slbge
de lassociation, 23, rue Tronchet, Paris B8e.

Le GPX. organise du 304-85 qu 7-5-65 un vovage
cu Libam.

Les camarcdes intéressés sont priés de s'adresser
directement cu G.PX., 12, rue de Poitiers, Paris 7%,
Tél. LITré 52.04.
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de la Construction

Conférence prononcée le 8 Octobre 1964
devant le Conseil Général des Ponts et Chaussées
par M. Yves AUBERT

Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées
Directeur de la Construction

Avant de développer les principes qui guident le Ministére de la Construction dans
les domaines financier et technique, il m’a paru utile de vous rappeler sommairement quel
est le réle exact de la Direction de la Construction.

Elle est chargée a la fois :

— de la programmation de la construction de logements neufs en application des
directives de Vaménagement du lerritoire,

— de Yoctroi des crédits d’aide de PEtat,
— de la tutelle des organismes publics ou privés qui les ntilisent,

~— du contréle de la qualité technique et économique des projets, de Iattribution
des travaux et de leur réalisation avec Paide du C.5.T.B.

— des études générales sur la variation du cofit de la construction, I'amélioration des
procédures et des techniques permettant d’abaisser les cofits ou, ce qui revient
au méme, d’améliorer la qualité,

— des études sur le financement de la consiruction, Paide de I'Etat, le développe-
ment de I'épargne privée, la coniribution des employeurs, de I'allocation loge-
ment et antres aides analogues,

— de la gestion de I'habitat neuf ou ancien, c’est-a-dire la législation sur les loyers,
la surveillance de la conjoncture pour fous ceux qui sont libres et les mesures desti-
nées & favoriser l’eniretien et la modernisation des immeubles.

Je déduirai de cette énumération deux caractéres propres i la direciion de la
Construction,

En premier lieu, I’hétérogénéité des compétences., Le Directeur de la Consiruction
doit étre 4 la fois un financier et un technicien, vous le comprendrez je pense, aprés mon
exposé. 11 doit étre aussi un juriste car il a & connaitre tout ce qui concerne le statut de
la propriété ou de la copropriété, celui des promoteurs et les rapports entre hailleurs et
locataires. 11 est peut-étre plus facile & un technicien de s'initier 4 la finance gu’a un fi-
nancier d’assimiler les techniques. Les problémes monétaires ont quelque parenté
avec Lhydraulique, les problémes fiscaux, sans jeu de mots, avec ce qu'en matiére
de régulation on appelle lasservissement., Le technicien constate d’ailleurs avec une
surprise mélée de plaisir que le fonctionnaire des finances compétent en matiére mo-
nétaire ne connait pas mieux que lai Part de Ia fiscalité et inversement, si hien que dans
une conférence le réunissant avec différents services des Finances, I'un de ceux-ci posera
avant lui, les questions quil n’osait énoncer de peur d’étaler son ignorance,

Deuxiéme caractéristique - la Direction de la Consiruction ne fait rien elle-méme :
pour construire elle passe par des organismes constructeurs, des architectes, des techni-
ciens. Elle réglemente une gestion qui iniéresse des milliers de propriétaires publics ou pri-
vés. Elle doit donc non seulement légiférer, codifier mais animer, persuader, corriger,.,
faire du chantage an financement. L’inertie du magma des intermédiaires qui attendent tout




de VEtat en montrant soi-méme fort peu d’initiatives, mais le critiquant avec violence a
toute occasion, décourage souvent I'administration qui se sent engluée et se considére sou-
dain comme une grenouille voulant tirer un bceuf.

Je ne vous parlerai pas de tout ce qui concerne I'habitat dit ancien, Les développe-
ments seraient trop longs. Qu’il me suffise pour vous permetire de mesurer l'ampleur du
probléme, de vous dire quwa supposer que nous construisions 500,000 logements par an
d’ici 1985, date 4 laquelle la France comptera 57 millions d’habitants d’un niveau de vie
trés élevé et donc, exigeant le confort dans leur logement, il sera nécessaire d’utiliser en-
core en 198, 7 millions de logements datant d’avant la derniére guerre (dont les trois-
quarts d’avant 1914). Parmi eux, environ 4.500.000 ne sont pas dotés d’un confort élé-
mentaire (W.C. intérieur, salle d’eau notamment). Si nous voulons que ces 4.500.000 lo-
gements aient tous le confort en 1985, c’est plus de 200.000 qu'il faut moderniser chaque
année, Cela revient 4 multiplier par 10 la cadence actuelle.

&

Nous adopterons comme base de départ le rythme annuel de 470.000 logements

neufs qui est Vobjectif du V* Plan. On peut admettre avec une bonne approximation qu'on

en aura mis en chantier 380,000 en 1963 et 400.000 en 1964 et terminé respectivement 335.000
et 365.000.

Le montant annuel des investissements dans le logement neuf est de 16 milliards
en 1962, 18 en 1963 et environ 20 en 1964. Quelle est dans ce montant la part qui est fournie
par la puissance publique, Au-deld des chiffres inscrits sinon dans le budget, tout-au-moins
dans les débats relatifs 4 la Ioi de Finances, il faut chercher Porigine réelle des fonds. Un
crédit routier est un crédit. En matiére de logements, il s’agit toujours de préts. Qui en
définitive préte ? En considérant que le remboursement des préts publics en cours est
fourni par Pépargne privée et doit donc étre ajouté a4 Teffort de celle-ci en capital et
soustraite du montant global des crédits publics, les ressources se répartissent approxi-
mativement commme suit ;

Trésor ........oiiiiiiiiiiinnann, 17 %
Caisse des Dépdts ............... 4 %
Banques et étahlissements financiers 20 %
Contribution des Employeurs ...... 5 %
Autres financements (y compris les
remboursements) ............ . 54 %
Ce bilan appelle un certain nombre de commentaires : Tout d’abord ces chiffres

concernent un mélange d’avances 4 moyen terme et de préts a long terme sur lesquels je
reviendrai. Le terme « autres financements » couvre des confributions d'origine extréme-
ment diverses : une part extrémement faible des compagnies d’assurances, les préts d’or-
ganismes tels que les caisses d’allocations familiales, des préis trouvés auprés d’organis-
mes privés, caisses rurales par exemple, des participations des collectivités locales et sur-
tout I'apport personnel des particuliers,

La rubrique banques et établissements financiers couvre en réalité des notions trés
différentes : la prise en charge d’effets du sous-comptoir des entrepreneurs par des ban-
ques privées ou publiques, des emprunts du Crédit Foncier, les préts fournis par des
organismes tels que 'U.C.B.

La coniribution de la Caisse des Dépdts est elleméme frés variable selon les
charges que la conjoncture budgétaire lui impose et selon les excédents des Caisses d’Epar-
gne.

Les avances de la Bangue de France importantes en 1962 ont été nulles en 1963.

Au total que peut-on considérer comme financement public. Ce sont les ressources
qui ne sont pas fournies par I'épargne privée a titre de prét, donc celles qui sont pro-
curdes par les impdts ou par les avances de la Banque de France. Contrairement a ce
que on pense parfois, les préts consentis par la Caisse des Dépéts ne sont pas des préts
publics. Ce sont des préts consentis par un organisme public 4 Paide de ressources privées.
D’ailleurs les organismes similaires étrangers sont de statut privé. De méme la part des
préts du Crédit Foncier dont les ressources proviennent d'emprunts auprés du public ou des
remhoursements, ne peut étre considérée comme une contribution publique.
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Si I'on ajoute aux fonds procurés par le Trésor, les avances de la Banque de France
et les participalions des collectivités locales, on peut estimer que les investissements
dans le logement sont couverts 4 concurrence de 20 4 25% par des capitanx publics.

Ce constat, ignoré de beaucoup, est d’autant plus paradoxal que le public est per-
suadé que le développement de la construction dépend de l'accroissement de la contri-
bution de I'Etat, et il fant hien avouer que I'Etat a imposé pendant longtemps des contrain-
tes fiscales ou purement administratives telles que 1'épargne privée ne pouvait s’investir
dans le logement que si elle s’ajoutait aux fonds d’Etat ou si elle recevait un certain
nombre de sacrements de 'administration.

Quant aux capitaux provenant de Yépargne privée mais drainés par des établis-
sements publics pour éire affectés 4 la construction, ils représentent eux-mémes environ
15% du montant total des investissements.

L’épargne privée fournit donc directement ou par lintermédiaire d’établissements
financiers privés, environ 60% de ce méme montant.

Mais Vaide de I'Etat ne comprend pas qoe des préts, Elle comporte aussi des boni-
fications d’intérét (ou des primes), les préts pour les H.L.M. locatives sont consentis 4 1%
— 45 ans, les préts du Crédit Foncier jusqu'au 1* janvier dernier éfaient en grande
majorité consentis 4 2,70% — 20 ans. Depuis cette année, le faux est porté 4 4,25% pour
les logements en location, et 5% pour ceux qui sont occupés par leur propriétaire. Si
I’on capitalise ces bhonifications d’intérét au jour du prét avec un taux d’actualisation de
7%, c’esi-a-dire si on substitue a la snbveniion en annuités qu’est une bhonification d’in-
térét, la subvention en capital équivalente, on constate que les charges de I'Etat en pour-
centage du coftt de construction s’élévent a :

— presque 50% pour les H.L.M. locatives

— presque 309 » »  en aceession

— environ 20% pour les logécos loués (régime 1963)

— environ 15%  » » en accession (régime 1963)

— » 10% pour les logements primés loués (régime 1964)
—_ » 5% » » > en accession (régime 1%64)

Ceci n’apparait pas dans les lois de finances. Le Parlement comme Popinion publi-
que ignorent tout autant 'importance considérable de la contribution de UEtfat pour les
HLM. que la faiblesse relative de V'aide représentée par les primes dans le nouveau ré-
gime.

11 m’a paru nécessaire de rappeler ces données comme ladministration elle-méne
a cru bon de les constater encore une fois, au moment ol elle admettait que le rythme de
la construction devait étre trés sensiblement augmenté dans Ie cadre du V* Plan. Le iaux
d'augmentation devant atteindre 30%, sinon 40% par rapport au I'Ve Plan, elle était condui-
te 4 s’interroger sur Yopportunité de poursuivre an méme taux Iaide apportée jusqu’ici,

Dantres constalations devaient la guider dans ses recherches : VPélévation du ni-
veau de vie, réelle sinon générale, permet d’alléger 1'aide de I'Etat; d’ailleurs la manifesta-
tion spectaculaire de la pression de la demande révélée par le nombre de logements ayant
recu le permis de construire (370.000 en 1961, 423.000 en 1962, 525.000 en 1963, environ
600.000 en 1964) montre hien que hon nombre de familles francaises sont décidées mainte-
nant 4 consentir Veffort nécessaire a4 Vobtention d’un logement décent; la notion de Io-
gement décent étant bhien entendu évoluntive. Cependant I'élévation du niveau de vie n’est
pas générale et un secteur trés aidé reste nécessaire.

En outre le Gouvernement (je reconnais que c’est 14 une interprétation personnelle
de déclarations gouvernementales} est amené 4 considérer que devant porter son effort
d’équipement dans tous les domaines, il est a priori paradoxal de financer les autoroutes
par voie d’emprunt public et les logements par I'impét surtout lorsqu’ils sont destinés a
I'accession a la propriété. L’Etat doit réserver ses disponibilités en capital aux investisse-
ments qui ressortissent inéluctablement de la puissance publique et transférer les autres
dans la mesure du possible & Vépargne privée.

Enfin, un autre facteur itrés controversé intervient dans Ies décisions du Gouver-
nement : Ia lutte contre Pinflation. Je n’ai ni le temps ni bien str la compétence pour



faire une théorie générale de Vinflation. Si le principe méme de déclenchement dun tel
processus est en lui-méme simple et facile 4 salsir, la complexité de chacun des facteurs
qui interviennent et les nombreuses interactions qui les Hient, rendent extrémement diffi-
cile dans la pratique l'appréhension du phénoméne.

Comme toute autre activité la construction pent étre inflationniste dans la mesure
ou la production ne pouvant satisfaire la demande, les cofits d’une part et les salaires
d’autre part qui réagissent les uns sur les autres en consolidant les hausses acquises, aug-
mentent d'une maniére excessive. II faut bien reconmaitre que c'est le cas actuellement
suriout dans la Région Parisienne. Mais ce n’est pas alors le financement qui est en cause ;
au contraire la politique technique que Pexposerai tout a heure sera, 4 ce tifre, anti-infla-
tionniste.

Comme toute autire activiié, la construction peut étre inflationniste si les moyens de
financement mis a la disposition des constructeurs proviennent d'une émission de mon-
naie sans conirepartie, Ce n’est pas le cas pour les H.L.M. financés directement par le
Trésor, lui-méme alimenté par le budget. Par contre le financement par prét spécial du
Crédit Foncier comprend deux périodes. Pendant Ia premiére, le constructeur recoit une
simple avance dont le mécanisme est analogue aux effefs commerciaux. Elle peut faire com-
me eux P'objet de réescompte & la Banque de France. Ensuite cette avance est consolidée
par un prét & 15 ans du Crédit Foncier alimenté soit par des emprunts de celui-ci, soit
par des remhoursements, soit par le Trésor. Mais dans ce cas le Trésor trouve ses res-
sources non pas dans Pimpdt donc dans une épargne forcée, mais dans la trésorerie elle-
méme, par exemple les bons du Trésor.

I’inflation peut donc naftre 4 deux stades : pendant le moyen terme, qui est en réa-
lité un court terme anormalement long, lorsque le réescompte de la Banque de France
atteint un niveau tel que celle-ci doit recourir 4 I'émission de monnaie ; pendant la période
du long terme si les movens de irésorerie n’étant pas suffisants le Trésor doit lui-méme
faire appel 4 la Banqgue de France, Cette seconde éventualité ne s’est pas produite ré-
cemment,

Par contre la période du moyen terme reste trés dangereuse : le montant annuel
limité @’abord a 200 milliards d’anciens francs est passé ensuite 4 prés de 300 milliards, ce
qui augmente d’autant la virtealité du réescompte. On peut éliminer le risque de plu-
sicars maniéres : en raccourcissant la durée de la période dores et déja ramende dans
certains cas de 4 ans 1/2 4 2 ans 1/2 en obligeant soit la Caisse des Dépdts soit d’avtires
établissements financiers & < nourrir » les effets sans qu'ils aillent au réescompte.

IL’ensemble de ces considérations, élévation du niveau de wvie, accroissement des
charges d’investissement public, lutte contre Yinflation conduit 4 adopter la politique sui-
vante.

I’élévation du niveau de vie justifie un allégement de I'aide de VEtat. C'est ce que
traduisent les différentes réformes intervenues 4 Pautommne 1963. Le taux d’intérét des
priéts du Crédit Foncier est relevé, Le prét est maintenn 4 son montant ancien pour les
programmes locatifs, c'est-a-dire gue compte tenu de la hausse des prix, il couvre une
proportion sensiblement inférieure du cofit des travaux.

Par confre les famiiles accédant & la propriété peuvent obtenir ouire le prét spé-
cial, un prét familial égal 4 309% du précédent. Cependant ce prét est directement un
prit 4 long terme donc sans Pintermédiaire d'une avance réescomptable. Il est en outre
consenti par le Crédit Foncier sur ses ressources propres donc par Pemprunt & lexclusion
de tout recours au Trésor. Ainsi les préts familiaux ne peuvent conduire & Pinflation. Fai-
sant appel A V'épargne, ils la combattent au contraire. Ce prét familial a été institué pour
diminuer Papport personnel des familles, apport qui prenait des proportions excessives
alors que les familles qui accédent A la propriété sont en général jeunes; elles n'ont
donc guére de capital mais peuvent par contre rembourser des annuités relativement im-
portantes.

Pour tenir compte de Pévolution du niveau de vie trés différente selon les régions,
les industries et selon les #ges, le secteur trés social des H.IL.M. est maintenu. Cependant
le prét consenti par 'Efat n’a pas été lvi non plus relevé & 1a mesure de la hausse des prix.

Ces réformes de Vautomne dermer, oufre ces modifications des conditions de préts,
ont établi tout un systéme juridique destiné i lufter contre les spéculations dont les loge-
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ments financés 4 Vaide du Crédit Foncier faisaieni Yobjet, Ils comprennent aussi des dispo-
sitions d’ordre social sur lesquelles il est nécessaire de s’étendre un peu.

Des experts avaieni proposé de substituer a la bhonification d’intérét accordée par
PEtat pour la construction du logement quelles que soient les ressources de la famille
qui Yoccupe et donc aux riches autant qu'aux pauvres, une aide aux occupants des loge-
ments, propriétaires oun locataires, variable selon leurs ressources et selon les charges.
C’était en quelgue sorte une allocation logement généralisée. Cette solution était certai-
nement 4 la fois beaucoup plus équitable et plus économique, probablement dans Vimmé-
diat, mais sfirement 4 terme, aide diminuani auvtomatiquement lorsque les ressources
augmentent que ce soit par une hausse générale ou par Pameélioration de la carriére
da chef de famille.

Elle n'a pu aboufir essentiellement pour des raisons d’opportunité, Ce n’était pas
une réforme mais un changement radical de politique qui a effrayé beaucoup d’hommes
politiques. L’originalité du rdle des organismes d’H.L.M. était condamnée et méme comme
ils le disent eux-mémes le < mouvement H.L.M. » lui-méme. Enfin le Ministre des Fi-
nances a considéré que généraliser une aide au logement entrainerait d’autres revendi-
cations d’assistance de méme forme. Ei malheureuseiment, 'époque des discussions fut
aussi celle de la 4° semaine de congés payés et certains syndicats crurent bon de récla-
mer une allocation de vacances. L'aide 4 la personne fut abandonnée.

Cependant il restait absurde d’accorder I'aide de I’Etat & quiconque. Aussi, entre an-
tres complications, les réformes de launtomne 1963 introduisirent la notion de plafonds
de ressources que les bénéficiaires de l'aide de I'Etat doivent désormais respecter.
Plafond de ressources faible pour avoir droit aux H.L.M. locatives, sensiblement plus élevé
pour prétendre au prét du Crédit Foncier. Je laisse de cdté les problémes posés par le
contréle des ressources et par 1'éviction des H.LM. des familles qui ont en la chance de
voir leurs revenus augmenter sensiblement,

La lutte contre P'inflation conduit le Gouvernement & chercher & modifier le régime
des préts du Crédit Foncier en distinguant le financement de la fabrication des logements
de celui de leur acquisition. Le premier ferait appel au crédit bancaire, comme toute
autre production indusirielle. Les banques seraient assurdes de reconvrer les avances con-
senties par un cerfificat délivré par le Crédit Foncier —— ou tout autre établissement finan-
cier — selon lequel celui-¢i accepte d’accorder aux acheteurs éventuels les préts néces-
saires 4 Yacquisition des logements. On trouve ainsi un circuit financier classique par
exemple dans lantomobile : l'avance bancaire au producteur, le crédit 4 I'acheteur. L’chs-
tacle principal 4 ce projet-réforme réside dans Pimportance des sommes nécessaires pour
que le crédit bancaire puisse jouer 4 plein. Elles seront d’autant plus faibles que la durée
de la construction sera plus courte et nous trouvons un nouvel exemple de Tincidence
financitre d’une politique technigue novatrice. Dans la pratique, le nouvean régime ne sera
substitué que trés progressivement & I'ancien. Il aurait Pénorme avantage de supprimer les
formalités complexes de division des préts du Crédit Foncier entre chacun des sous-
cripteurs, ef surtout d’éviter de faire appel aux avances des souscripteurs avant que les tra-
vaux n’aient été entrepris sinon terminés.

Enfin dernier volet de la politique financiére et peut étre le plus important, le dé-
veloppement du rythme de la construction doit se faire uniquement par le recours & ’épar-
gne privée non canalisée par les établissements financiers publics. Cet appel & 'épargne
privée est d’ailleurs nécessaire pour les cadres qui, par Pinstitution des plafonds de
ressources se trouvent écartés de 1'aide de PEtat.

On ne peunt manguer alors de se poser la question : est-il possible d’aceroitre les
possibilités de I’épargne alors que, par exemple, chacun connait les malheurs de la spécu-
lation hoursiére. Et ce point est trés controversé dans le milieu des experts pour lesquels
souvent n'existe d’autre épargne que celle qui est recensée dans les banqgues, les caisses
d’épargne, efc...

Quelle est Pampleur du probléme ? Compte tenu de Taugmentation continue et sou-
haitable de la qualité des logements (confort et surface), le montant total des investisse-
ments dans le logement sera en 1970 voisin de 27 milliards. Sur les 20 milliards investis
en 1964 environ 12 milliards sont fournis par P'épargne privée non canalisée par les éta-
blissements publics. En 1970, si celle-ci doit supporter seule la charge de Iaugmentation,
elle doit passer & 19 milliards. Plus que le chiffre relatif pourtant déja important (60%



d’angmentation en 6 ans) c’est la valeur absolue de Paccroissement de leffort qu’il faut
bien apprécier : 7 milliards supplémentaires, cela correspond pour Pannée 1964 4 peu prés
au total des émissions de valeurs mobiliéres en France ou au double de I'épargne recueillie
par les compagnies d’assurances.

Par contre les investissements dans le logement qui en 1964 représentent environ
5,1% du produit intérieur brut, passent en 1970 4 5,5%. Cette augmentation est relative-
ment faible surtout si on considére que Paccroissement des ressources des familles devrait
benéficier essentiellement au logement et aux loisirs. 11 s’agit donc en réalité d’affecter au
logement une part peu accrue du produit intérieur brut mais de drainer les fonds néces-
saires non plus par rimpét ou des établissements puhlics, mais par des mécanismes pu-
rement privés.

Or une des caractéristiques fondamentales de Pépargne actuellement c’est de re-
fuser de s’investir, Tout d’abord I'épargne n’est pas aussi importante qu’on le souhaite-
rait. De 1957 4 1961, la consommation a progressé de 45%, l'épargne des ménages n’a
progressé que de 30%, Le frangais est enfré dans le plhénoméne que connait I’américain
moyen depuis longtemps : Jorsque ses ressources s’élévent, il considére avec effroi que
ses besoins croissent encore plus vite et qu’il est de plus en plus 4 court d’argent. La
part de I'épargne dans le revenu national de 6,5% en 1954 a varié en hausse ou en baisse
depuis avec un maximum de 8,2% en 1959 pour n’éire que de 7,3% en 1962. Ceci déjoue
des lois économiques tenues pour certaines autrefois,

Mais en outre Vépargne qui existe est partout réticente aux placements 4 long terme.
Elle s'amasse en liquidités ou en semi-liquidités, L’épargne dite liguide consiituée par
divers fonds d’épargne et bons 4 court terme par les dépdts des caisses d'épargne, les
bons du Trésor, les dépdts bancaires, etc.. est passée de 14 milliards en 1952 4 39 en
1958, 59 en 1960 et 83 en 1962. Méme en ramenant ces valeurs en francs constants, on
constate que Paugmentation annuelle de Pépargne liquide presque coastanfe de 52 4 57
a plus que doubié de 58 a 62. Pendant le méme temps l'épargne investie en valeurs immo-
biliéres a doublé de 32 4 58 et est restée constante depuis en francs nominaux.

Bien siir cette épargne liquide est utilisée. Le Trésor et la Caisse des Dépdts inves-
tissent 4 long terme les sommes prétées A court terme en bons du Trésor ou déposées
a4 vue en caisses d’épargne. Mais les banques ne peuvent que consentir des préts ou des
avances & court terme avec leurs dépdts.

Certes linflation chronique en France depuis 50 ans n’encourage pas I'épargne. Mais
c’est dans toules les nations occidentales que Yépargne reste liquide. Et ceci révéle un
changement de mentalité profond bien noté par M. André PIeETTRE, professeur 4 la fa-
culté de Droit et des Sciences économiques de Paris

¢« A 'encontre du communisme les hommes sont plus que jamais attachés a la pro-
pri¢té personnelle et commerciale. Mais au rebours du capitalisme, ils mésestiment la
propriété impersonnelle de rapport ».

Quelles sont alors les possibilités d’avenir pour le financement de la construction ?
11 v a tout lieu de croire que I'épargne liquide va continuer 4 augmenter. On va chercher
d’abord & la rendre un peu plus « visqueuse ». Par exemple un dépét en caisse d’épar-
gne oll pour retirer de V'argent il fant apporter son livret, accomplir diverses formalités, etc...
est moins lquide qu’un compie en bangue susceptible d’étre vidé par un simple chéque.
On songe donc & faciliter la création de comptes d’épargne dans les banques. Ces compiles
existent aujourd’hui mais ne présentent guére d’avantages par rapport aux simples dépdis
ni pour la banque ni pour les clients,

A Paide de ces comptes d’épargne les banques seraient auforisées i consentir elles-
mémes des préts 4 long terme pour le logement. Elles le feront soit directement ce qui
suppose qu'elles aient un service immobilier valable, cas trés rare, soit en souscrivant par
exernple des ohligations du Crédit Foncier, soit en fournissant des fonds & des établisse-
ments spécialisés tels que YU.C.B. Eles pourront aussi faire appel 4 une formule bien
connue & l'étranger mais pratiquement inexistante en France : le marché hypothécaire qui
vient de faire Pobjet d’an rapport au Conseil Economique et qui fonctitonnerait de la ma-
niére suivante :

Un organisme ou un particulier consent un prét hypothécaire a un tiers. Actuelle-
ment le préteur est, comme on dif, « collé » : il ne peut céder sa créance sauf dans des
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cas exceptionnels. On comprend alors sa réticence, Il fant donc que la eréance soif négo-
ciable, E{ ceci entraine toute une série de conséquences :

— la créance doit avoeir une valeur siire donc fixée par un ou des experis ;

— le débiteur doit pouvoir retrouver facilemeni son créancier s’il veut par exemple
faire un remboursement anticipé, on, en fin de remboursement, faire lever ’hy-
pothéque ;

— le créancier doit éire dans une ceriaine mesure garanti contre les fluctuations
de cours conjoncturelles par Vintervention d'un organisme régulateur ;

— un centre de négociation des créances doit par analogie avec la Bourse faciliter
les cessions sans assurer aucun monopole ;

— le créancier doit pouvoir étre slir de rentrer dans ses fonds en cas de défail-
lance du débiteur. Or les formalités de réalisation du gage sont actuellement aussi
longues que le succés en est aléatoire. Il faut donc revoir ces formalités et éven-
tnellement autoriser des organismes 4 consentir des garanties de bonne fin aux
créanciers en se substituant vis-a-vis d’eux au débiteur dans le paiement des
échéances et en se substituant au eréancier vis-a-vis du débiteur pour le recouvre-
ment des somines dues.

Tout ceci est actuellement & I'étude et devrait fonctionner dans le courant de I'année
prochaine, Les banques dépositaires de comples d'épargne, pourraient donc alimenter le
marché hypothécaire. On pense que des particuliers viendraient l'alimenter aussi, la sfireté
du gage représentant surtout vis-a-vis d’une clientéle terrienne un atirait beaucoup plus
grand que des valeurs boursiéres. Le titre hypothécaire permet de concrétiser un rapport
plus étroit entre le préteur et Iobjet du prét qu’entre I'actionnaire et I'investissement d’une
entreprise industrielle.

Voila quelles sont les perspectives. Les réformes de Paide de I’Etat intervenues 4 I'au-
tomne dernier n’ont que quelques mois. Elles ont déja montré que des intentions trés
claires de I'administration, mrement méditées et mises au point pendant de longs mois
avaient des conséquences parfois inattendues. La réforme de la fiscalité immobiliére inter-
venue en mars 1963 qui avait soulevé des tonnerres de protestations 4 I'époque de sa discus-
sion semble bien &tre — dans le silence — fort appréciée des constructeurs. Les réfor-
mes de I'aide de I’Etat dans leur souci fort applaudi de justice sociale, et de protection du sous-
cripteur, semblent avoir trop serré les mécanismes. Il m’est donc difficile de prédire avec
certitude quel sera le succés du recours aceru & FPépargne privée.

Cependant une remarque doit &tre faite. Le rythme de la construction échappe a la
planification dans Ia mesure ou le financement en devient exclusivement privé. I1 est
fort possible que si le systéme marche, le rythme de 470.000 logements fixé par le V° Plan
soit largement dépassé. Il appartiendra alors aux Pouvoirs Publics en liaison avec la pro-
fession, de tenter d’éviter au bitiment 1évolution mounvementée que connait 'automobile.

Si Yintervention de I’Etat dans le financement de la construction se justifie aisément
4 la fois pour adapter I'importance de son aide & la conjoncture et pour faciliter V'investis-
sement de 1’épargne privée, il peut étre 4 priori surprenant gqu’il croit nécessaire d’avoir une
politique technique alors qu’il n’est pas constructeur de logements. L'Etfat réglemente le

credit 4 I'achat d’appareils ménagers. 11 n’a jamais eu 4 se soucier de la fabrication des
frigorifiques.

L’action de 1'Etat est la comséquence mméluctable de Dexiréme dispersion des pro-
fessions intéressées, qu’il s’agisse des constructeurs, des architectes ou des entreprises,
L’importance économique du batiment (voir les sommes investies annuellement), celle de
T'aide accordée contraignent I'Etat 4 se soucier de TVévolution de cette industrie et a
chercher les moyens de l'accélérer. Encore faudraif-il savoir dans quel sens : c’est ce que
je vais tenter de vous expliquer. Certains d’entre vous qui furent mes prédécesseurs y re-
trouveront d’ailleurs des idées qui leur sont chéres.

Des réformes profondes devront dans un proche avenir étre apportées dans un
certain nombre de secteurs : la structure des entreprises et d’'une maniére générale, des di-
verses professions intéressées, la main-d’ceuvre, les procédures. Je m’étendrai sur un
seul, celui de la main-d’ceuvre. II est a la fois celui qui requiert les mesures les
plus urgentes et aussi les plus efficaces a priori. Vous verrez que son étude en-
traine des conséquences notamment sur les structures professionnelles, dont 1'évolution
souhaitable cst, sans cela, difficile & déterminer.



Vous remarquerez aussi que ce qui guide noire démarche n’est pas an départ une
question de prix. Si nous voulons étudier I'avenir du bitiment sous Iangle des prix, nous
serons amenés a proposer des mesures fragmentaires proches de 'expédient, par exemple
la régulation des dépenses publigues el nous passerons i cdté des problémes fondamentaux.
Mais évidemment nos propositions auront une incidence certaine sur les prix.

An départ, nous avons cependant une difficulté, 11 est trés difficile d’obtenir une étude
significative sur la situation actuelle de la main-d’ceuvre. Une récente enquéte de la Direc-
tion des prix et des enquéles économiques avait porté sur quatre critéres : la durée heb-
domadaire du travail, les offres d’emploi non satisfaites, les hesoins en main-d’ceuvre ex-
primés par les entrepreneurs eux-mémes et Paugmentation des salaires. Les conclusions
& tirer des quatre séries de réponses furent totalement contradictoires. La ot Ia durée du
travail dépassait 50 heures, les entrepreneurs r’estimaient avoir aucun besoin de main-d’ceu-
vre ; les augmentations de salaires étaient faibles alors que les besoins en main-d'ceuvre
étaient élevés, etc...

Par ailleurs une des caractéristiques essentielles de la main-d’ceuvre du héatiment est
le nomadisme. DYaprés la caisse de congés payés, la durée moyenne de séjour d'un ou-
vrier dans une entreprise est de l'ordre de § 4 8 mois. Or chaque entreprise a un certain
effectif permanent...

Il faut enfin ajouter que beaucoup d’enireprises font a la fois des travaux publics
et du batiment, ou de la construction neuve et de V’entretien. Enfin les ouvriers d’une usi-
ne de casseroles qui fabriquent des panneaux de fagade d’ailleurs excellents ne sont pas
plus répertoriés dans le batiment que beaucoup de fabricants de fenétres. Toute approche
analytique du probléme est donec trés imprécise.

Par contre si on examine glohalement la situation de la main-’ceuvre on peut faire
un certain nombre de constatations qui vont nous conduire 4 la cerfitude que sans réfor-
me profonde la crise actuelle de main-d'ceuvre du béatiment ne fera que s’aggraver.

En premier lieu, dans beaucoup de régions d’agriculture évoluée, le batiment est
devenu le réservoir de main-d’cegvre pour les autres industries. C'est lui qui embauche le
premier la main-d’oeuvre sans formation, notamment les travailleurs éirangers, la dégros-
sit, se la fait prendre par les autres industries qui lui rendent éventuellement la partie
la plus médiocre. Méme dans les régions ol I'agriculture dispose d’une large réserve, le
batiment recrute en moyenne les moins gqualifiés.

A la demande du Ministére de la Construction la F.N.B. a confié 4 I'LF,0.P. une en-
¢quéte de motivation auprés des jeunes susceptibles de venir au bitiment et de leurs fa-
milles, On n'en connait pas encore les résultats définitifs.

Ce que Ton sait confirme toutefois les motifs supposés de la désaffection des meé-
tiers du batimeni : Pinconfort c’est-a-dire VPexposition aux intempéries ; I'absence de cer-
tains avantages sociaux tels que les cantines, les douches alors que souvent les métiers du
batiment sont salissants ; ’absence de machines que 'on ait plaisir & manceuvre ou a sur-
veiller : on notera & ce sujet quelgues exemples de manceuvres du bétiment recrutés par
d’autres industries et revenus spontanément dans une entreprise de préfabrication de lo-
gements ; le nomadisme lui-méme, frés connu des parents qui ne venlent pas que leurs en-
fants prennent le seul métier ol Ia sécurité de I'emploi n’existe pratiquement pas; la sé-
curité du travail lui-méme, le bAtiment ayvant la plus forte proportion d’accidents.

Enfin, méme si dans la région parisienne, ot pour certains métiers, existen! au-
jourd’hui des payes exorbitantes -— dépassant celle du jeune ingénieur des Ponts — les
salaires du batimeni sont en moyenne nettement moins élevés que dans les autres indus-
tries. Or il ne peut en é&tre autrement tant gue la valeur de Vinvestissement produit par
heure d’ouvrier restera plus faible dans le batiment qu'ailleurs. Les salaires ne pourrcnt
étre remontés relativement 4 ceux d’autres métiers que si la quantité de main-d’ceuvre par
unité produite diminue.

Ainsi nous concluons que pour pouvoir recruter en France (la main-d’ceuvre
étrangére n’aura quun temps) il faut dans toute la mesure du possible :

3

— travailler a Yabri

—- utiliser des machines

— assurer la sécurité de Iemploi

—— diminuer les temps de main-d’ceuvre.
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Ceci s'exprime autrement : il faut transférer a Patelier le maximum de tiches, pousser
ies études préalables a toute exécution dans leurs moindres détails, rationnaliser les fabri-
cations ; en un mot, il faut industrialiser.

Industrialiser c’est un terme trés 4 la mode dans le béitiment et qui conduit 4 un
certain nombre de confusions que je voudrais réfuter : l'indusirie n’exige pas la série :
certains chantiers navals, certaines entreprises de travaux publics le prouvent; une fa-
brication industrielle ne suppose pas nécessairement qu'elle soit pour tous les éléments
différents enirant dans l'ceuvre, concenirée dans la méme entreprise.

Industrialiser n'est pas non plus eomme on semble Pavoir cru récemment, utiliser
des produits fabriqués industriellement tels que des poutrelles métalliques ; la brique aussi
est maintenant souvent fabriquée 4 l'aide de machines f{rés perfectionnées avec peu de
main-d’ceuvre, mais monter un mur en briques, c¢’est toujours de Partisanat.

Au départ d’'une fabrication industrielle, il y a d’abord la recherche des besoins et
des désirs de la clientéle, On Voublie trop souvent dans le batimeni, aussi bien l’adminis-
tration qui fait les normes gue I'architecte qui congoit ou lorganisme @¢'H.LM. qui doit
loger cette clientéle {(je connais de trés remarquables exceptions). La formulation de ces
exigences conduit 4 1élaboration d’un prototype ou d’un avant-projet. Celui-ci est transmis
au bureau des méthodes, organe chargé de le disséquer en ses divers éléments constitutifs
qui eux-mémes font 'objet d’une étude de fabrication précise en fonction des possibilités
industrielles du moment. Alors s’instaure un échange permanent enire ceux qui ont congu
le profotype, ceux qui Vont disséqué, ceux qui éfudient les divers éléments, échange que
modifiera certaines idées d’origine. Les moyens de fabrication seront intégrés c’est-a-dire
qu’ils foni partie de lentreprise qui a assuré les études ou bien sous-traité a4 d’autres qui
respecferont les cahiers des charges.

Tout ce processus est applicable au bitiment. Rien ne peut en é&lre soustrait. 11 im-
porte peu que le bureau des méthodes soit intégré au cabinet d’architecte, qu’il soit indé-
pendant, qu’il fasse partie de Ventreprise : il faut qu’il existe comme ceux qui étudieront
les divers éléments entrant dans la construction et il faut que l'architecte notamment
accepte Ie dialogue et qu’il admette les modifications indispensables.

Tous les témoignages d’architecture que nous ont légué les ancicns réalisent ’harmo-
nie entre I'art et la technique. L’un ne va pas sans l'antre. Gest Padministration, lorsqu’elle
a eu 4 construire des édifices publics, ou & suppléer les particuliers dans la construction de
logements qui a introduit ce divorce enire conception et réalisation en imposant le re-
cours a Yadjudication. Mais aujourd’hui, salisfaits de la possibilité qu’ils ont ainsi de
concevoir sans contrainte, irop d’architectes perpétuent cette erreur, malgré Yadministra-
tion, en ne se souciant pas de la maniére dont sera executée leur ceuvre.

Etudier un logement, bien entendu, ne se résoud pas uniquement comme pour les
travaux publics en problémes de résistance des matériaux et de durabilité, Interviennent
en ouire linsonorisation, lisolation et linertie thermiques, la ventilation permanenie et
des qualités difficilement mesurables qui font gu’un logement plait ou non : cela tieni
aux dimensions relatives des piéces, a Iexposition, etc... Etudier un logement c’est réaliser
le compromis optimum enire foutes ces exigences.

Tout ce gue je viens de dire s’applique quelle gue soit la technique employée pour
construire, fut-clle traditionnelle et il semble bien d’aprés plusieurs expériences que le
processus industriel soit lni-méme générateur de gain de main-d’ceuvre et d’économie, bean-
coup plus que le procédé Ilni-méme. Mais le traditionnel fait appel 4 une main-d’ccuvre
qualifiée qui tend & disparaitre au profit d’une autre dont les spéculations se rapprochent
de celle d’antres industries, conducteurs d’engins, ajusteurs, etc... Et surtout I'étude ration-
nelle d’un chantier conduit naturellement a normaliser, & typifier ef je ne connais pas de
chantiers traditionnels bien menés oll nenire pas partiellement la préfabrication d’éléments
complexes.

Cependant la encore industrialisation ne veut pas dire préfabrication. Vous le savez
bien cn travaux publics : par exemple une chaussée d’auntoroute n’est jamais préfabri-
quée ; son exécution est pourtant hautement industrielle. De méme le gros cenvre d’un nom-
bre important d’immeubles est exécuté in situ 4 Taide de coffrages métalliques fort ingé-
nieux. Le béton est coulé entre ces coffrages et noie les canalisations sanitaires ou élec-
triques, elles-mémes fabriguées en usines et insérées an préalable entre les coffrages. Il ne
reste plus alors qu’'a introduire les cloisonnements intérievrs qui peuvent eux-mémes &tre



fabriqués, les divers appareils sanitaires et les facades. Celles-ci peuvent étre montées tra-
ditionnellement in situ, préfabriquées em matériaux lourds, ou solution plus récente, pro-
duits en usine avec des matériaux plus riches mais au total plus léger : tole émaillée,
glace émaillée, amiante ciment notamment pour les parois, polystiréne, vermiculite, polyu-
réthane pour lisolation.

Mais le gros ceuvre peut éire lui-méme préfabriqué totalement en atelier ou en usine,
incorporer de méme le second ceuvre et étre monté sur place. Malheureusement certains
préfabricants lourds ont congun leur fabricafion de maniére trés exclusive. Ils ne pro-
duisent que pour eux et refusent aussi bien de fournir des éléments préfabriqués a d’autres
entreprises que d’incorporer dans leur montage des éléments fabriqués ailleurs.

C’est tont Ie débat trés actuel entre ce qu'on appelle Ia préfabrication ouverte et la pré-
fabrication fermée. La seconde est celle que je viens de décrire, trés intégrée, exclusive.
La premiére se définit comme le montage autour d'une structure porteuse elle-méme pré-
fabriquée ou non, d’éléments de série fabriqués en usine et assemblés sur place. On peut
trés bien concevoir un préfabricant Jourd fournissant des fagades & un chantier dont le
gros ceuvre est en béton banché ou 4 Pinverse, intégrant des facades Iégéres. Des exemples
existent ou existeront, je pense, prochairement.

Mais ceci me conduit 4 aborder un autre aspect peu connu du probléme de Pinduos-
trialisation. Si je traitais des fravaux publics, je m’arréterais ¥. En effet d’'une part les ou-
vrages sont toujours originaux ; d’autre part la clientéle se limite 4 la puissance publique
et & quelques sociétés telles qwED.F. ou la S.N.C.F. II s'agit donc de maiires d’ouvrage
avertis ef capables & la fois de pousser eux-mémes les études extrémement loin et d’appré-
cier les propositions rationnelles des entreprises, Dans le batiment au contraire les
maitres d’ouvrage sont Iégion, plus ou moins indépendants de la puissance publigue, et
I'exécution peut recourir de plus en plus 4 la fabrication d’éléments en série.

On en arrive ainsi 4 la notion de marché. Aucune industrie — sauf celle du bati-
ment — si évoluée soif-elle ne peut fonctionner si, en face d’elle, pour écouler sa produc-
tion, un marché n’existe pas. Fabrication rationnelle et débouché organisé sont les deux
faces d'un méme phénomeéne : la production indusirielle. Dans le béitiment la seconde face
n'existe pas. Les producteurs d’éléments ne peuvent lancer de série rentable méme pour
des produits excellents et cela pour de multiples raisons.

En premier lieu, lignorance et la routine et d’abord celles des maltres d’ouvrages
publics et surtout privés. Le maltre d’ouvrage public a parfois des amis architectes & utili-
ser, il est presque toujours soucieux de bien faire. Le promotfeur privé, sachant qu'en cli-
mat de pénurie, il peut vendre n’imiporte quoi, en abuse. On peut faire des comparaisons
entre HL.M, et programmes privés qui démentent le sens péjoratif donné parfois au terme
« HLM. ». Mais bien peu de constructeurs connaissent la qualité qu’il est possible d’ob-
tenir, les fabrications nouvelles, les progrés faits dans Part de construire.

I’ignorance se double chez beaucoup d’architectes d’une profonde wméfiance. Mé-
fiance au nom de lart. Parce qu’ils n’ont jamais été — sauf & d’extrémement rares excep-
tions — & YTorigine du progrés technique, ils se sont laissé dépasser et parler procédé
technique équivant pour eux A& restreindre lear liberté. Bien sir hier et aujourd’hui en-
core, Padministration a fait ou fait encore quelque chantage au financement pour impo-
ser un procédé. Mais c’est en dernier ressort.

Or je Tai déja dit il ne peut y avoir divorce entre Yart et la technique. De la méme
maniére que le perfectionnement des presses 4 emboutir a modifié la carrosserie ef la strue-
ture porteuse des automobiles, Pintervention de techniques nouvelles doit conduire & de
nouvelles formes d’architecture. Dans une large mesure, peu importe la forme dun moule
pourvu qu'il serve un grand nombre de fois, La préfabrication permet irés économique-
ment une trés grande variété de revétements riches. Ce ne sont que des exemples. Ef n'ou-
blions pas que la qualité d’une architecture tient beaucoup & harmonie des volumes et
de leurs rapports. Aux architectes donc de prendre totalement conscience des contraintes
fécondes du progrés.

Reconnaissons que les architectes sont dans I'ensemble favorahles 4 ce que j'ai appe-
16 la préfabrication ouverte, sans doute parce qu’ils retrouvent en face d’une multitude
de fahricants, la primauté qu'ils craignent de perdre vis-d-vis d’np unique fabricant lourd
et cette crainte n’est pas vaine. SGrement aussi parce qu’elle permet une architecture plus
diverse que la préfabrication fermée,
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Mais pour que cette préfabrication ouverte puisse se développer, une coordination
dimensionnelle des différents éléments s’impose sous peine de ne pouvoir les assembler.
Une norme de I'AF.N.O.R. publiée en aofit dernier sous Yinspiration de CS.T.B. dirigé
par notre camarade BLACHERE a établi cetle coordination en définissant a la fois un module
de base qui est de 30 cm horizontalement et 20 cm verticalement et les dimensions exactes
auxquelles il se rattache : par exemple la hauteur d’étage doit elle éire prise entre axes et
planchers ou de sol 4 plafond. La norme le précise en ajoutant d’ailleurs le mode d’emploi. Le
respect de cette norme a été imposé 4 tous les programmes importants H.L.M. ou primés dés
1965, aux autres dés 1966.

Si la normalisation permet d’assembler, elle ne permet pas encore la série. Un effort
de typification a déja été fait. Nous sommes amenés a reprendre une expérience déja réussie
par M. SpINETTA : les commandes groupées. Actuellement Ia fabrication en série de cer-
{ains élémenis 4 la limite du meuble et de I'immeuble tels que des cloisons, des portes
paliéres, n’est pas possible, le nombre des prototypes étant tel que la production de chacun
est trés faible. A Pinverse certains secteurs, tel que le sanitaire, trés concentrés sont I'objet
d’ententes fermées. Nous avons donc lancé plusieurs concours portant sur la fourniture pen-
dant 3 ans pour 50.000 logements par an au moians, de cloisons, de portes paliéres, d’équi-
pement de cuisine, de salles de bains, de W.C,, etc.. Le concours est étendu au marché
commun. Les propositions doivent étre remises le 15 octobre. En réservant une fourni-
ture aussi importante 4 deux ou trois industriels, nous leur donnons d’abord une carte
de wvisite appréciable et nous leur garantissons un marché qui, si les propositions sont
réellement intéressantes, ne peut que se développer. Ce fut le cas pour les portes intérieures
au moment de M. SpPINETTA,

Nous préparons de méme une sélection d’un trés petit nombre de facades légéres,
sans pouvoir garantir une commande, Chaque appartement a besoin de cloisons, de salle
d’ean, mais sa facade peut étre lourde.

Pour les éléments lourds et la structure porteuse en particulier, le probléme est 1é-
gérement différent, Le poids interdit le transport & longue distance des éléments préfabri-
qués. Les usines doivent donc se trouver dans une zone ol Ieffort de construction est assez
important pour que, sans avoir d’exclusivité pour la construction de logements, leur pro-
duction soit rentable. Encore faut-il que chague marché n'impose pas de changer tous les
moules ou d’en multiplier le nombre & Pexcés. A titre d’exemple, Pentreprise Coignet a entre
auires, deux usines identiques l'une & Francfort, autre a Aulnay-sous-Bois prés de Paris.
La premiére a un marché unique de 5.000 logements & construire en 5 ans avec de simples
variantes. La seconde dans le¢ méme temps aura eu une douzaine de marchés avec une di-
zaine de projets différents. Le prix de revient de la production de la premiére est infé-
rieur de 15 & 209% A4 celui de la seconde et cela ne semble pas avoir nui a Parchitecture.
Ce qui est vrai pour Coignet Pest pour d’autres.

C’est pourquoi nous avons 4 la fin d’aolit prescrit aux Préfets d’établir leur pro-
gramme de construction non pas pour 1965 mais pour trois ans au moins et dés que pos-
sible jusqu’au terme du V° Plan. I1s doivent alors exiger des maitres d’ouvrages publics ou
privés qu’ils groupent les diverses opérations qu’ils deivent réaliser, Chaque département
comprendra ainsi quelques séries continunes de chantiers successifs réalisables selon le
méme procédé avec les variantes que celuni-ci permet.

Je n'ai pas besoin d’insister sur les avantages qui peuvent résulter d’une telle pro-
cédure pour la qualité et les prix, pour Ia promotion des architectes et des entreprises, pour
la sécurité de l'emploi. Tl n'est pas question de figer la technique ou Tarchitecture. De
tels programmes pluriannuels peuvent étre au contraire l'occasion de progrés nouveaux. En
outre il parait beaucoup plus important d’exploiter les progrés réguliérement et sur tout
le territoire pendant quelques années en les perfectionnant plutdét que de chercher toujours

Ie procédé miracle sans laisser 4 aucun ni le temps ni les moyens de faire ses preuves.

On peut d’ores et déji avoir une idée du gain. Un maitre d’ouvrage H.L.M. du Nord,
fort averti et fort bien organisé construit chaque année plus de mille maisons individuelles
toutes selon deux types, la moitié par des artisans, la moitié par un préfabricant lourd,
L'expérience monire que celui-ci est moins cher de 16% pour une qualité universelle-
ment reconnue comme meilleure.

Cette politique nous entraine 4 des changements complets dans les modes d’attri-

hution des travaux. Dés lors qu’un chantier important a permis 4 une enfreprise évoluée
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de faire ses preuves avec un procédé donné, Parchitecte doit normalement fenir compte
de cetie possibilité de réaliser une construction de qualité. Méme s'il s’agit d’un chantier
dont limportance peut justifier de nouveaux investissemenls, la technigue rejaillit sur la
conception des logemenis au point d’imposer un choix a4 Parchitecte 4 moins d’ouvrir
un concours sur un avani-projet sommaire. De ce fait Iadjudication se trouve de plus en
plus abandonnée. Alors que nous n’avoms pas le droit de passer des appels d’offlres nous
avons ét¢ autorisés par le Ministére des Finances a4 passer des marchés de gré a gré
dans de trés nombreux cas. Plus de la moitié des I.L.M. sont construits avec des marchés
de gré & gré directement ou par reconduction. Leur qualité est en moyenne nettement supé-
rieure 4 celle des logements adjugés. Dés maintenant ont été traités plusieurs marchés de
gré A4 gré enire un maitre d’ouvrage et une équipe architectes entreprises ayani présenté
un projet préétudié d’excellente qualité,

Sans aucun doute, pour répondre 4 ces diverses mesures, les structures profession-
nelles vont considérablement évoluer. Je pense que dans un avenir assez proche il n'y aura
plus d’¢lectriciens, de plombiers ou de menuisiers sur le chantier pour les tiches définiti-
ves : l'essentiel aura été préfabriqué en atelier de telle sorte gue lentrepreneur de gros
eceuvre puisse lui-méme faire le montage. Il en résulte inévilablement une certaine concen-
tration des entreprises de gros eeuvre ou de second ceuvre. Mais elle a des limifes surtout
pour le gros ceuvre qui se transporte mal, Les quelques trés grosses enireprises d’importan-
ce nationale ont en réalité des agences régionales qui jouissent d’une grande autonomie,
Des industries différentes s’intéressent au hatiment. Fai cité un fabricant de casseroles,
mais aussi Simca, Renault, la CILM.T. (qui fabrique le métro sur pneus de Paris), cer-
tains chantiers navals, ete... L’artisanat doit se reconvertir pour les travaux d’entretien et
de modernisation qui vont considérablement s’amplifier et pour lesquels i1 est pour long-
temps encore irremplacable.

Je ne doute pas que la méme concentration s'impose aux architectes. II n’est plus
possible 4 un architecte isolé de connaitre 4 fond foutes les techniques nouvelles dans
tous les domaines ; cette connaissance ne peut &ire acgnise que par une équipe. Seul, il ne
sera jamais plus en mesure de discuter avec des enireprises qui, elles, ont déja évolué,
se perfectionnent, s’enrichissent en moyens d’études et se concentrent. Au reste chacun a
des dons divers : P'un est un urbaniste, Pautre un chercheur, le froisiéme un homme de
chantier. Pourquoi chaeun voudraif-il &tre universel ? Lorsque Jai décrit le processus in-
dustriel, j'ai indiqué qu'aprés la recherche des désirs et des besoins de la clientéle qui ne
peuvent étre exprimés que par le maitre d’ouvrage, il fallait les formuler sous forme d’un
avant-projet. C’est &4 Tarchitecte qu’il appartient de le faire comme il doit ensuite coor-
donner les études de tous les techniciens - éventuellement architectes eux-mémes — qui
disséquent, mettent an point la fabrication., Si Pindustrialisation présente un risque, ¢’est
celpi d’aboutir 4 un logement rationnel mais ol I’homme ne serait pas heureux ; est-ce
réduire Parchitecte que de i donner ce réle premier, d’expression concréte des désirs
de Thomme mais d’expression selon le langage ef les moyens du jour ?

Je n’ai pas parlé de la recherche. Fai peu 4 dire. A I’heure ol les organismes de re-
cherches sont entre les mains des atomistes et des naturalistes croisant des grenocuilles
et des canards, la recherche dans Ie batiment séduit peu. Sous des formes diverses I'Efat
vy consacre 1,5 pour mille du montant total des préts qu’il consent pour la construction
4 des titres divers. Le taux serait encore plus faible en incluant les écoles et les hépitaux.
Toul est & repenser en ce domaine ou presque nul doute que le V° Plan ne s’y intéresse
vivement.

M, SpiverTA sait quun directeur de la construction a rarement le temps de récolter
les fruits de sa politique. L’inertie du bitiment est frop grande. Je ne manquerai pas
de recommander i mon successeur que jespére cependant Iointain, de venir vous rendre
compte des résultats de celle que je viens d’exposer.
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ECONOMIE

Tarification et Cofit marginal

1. — PREAMBULE

Les cotonnes du Bulletin du P.CM. viennent, depuis quelques mois, d’accueillir a
nouveau des contributions sur le marginalisme reprenant la tradition des grandes contro-
verses de 1947 auxquelles j’ai participé.

Pour un marginaliste de 1947, comme moi, quelle satisfaction de voir la théorie
économique, honorable violon d'Ingres pour ingémieurs il y a 17 ans, qualifiée de « poutre
maitresse de l'ensemble ».

Sans nul doute, le jour approche oft la gestion des transports échappera compléte-
ment 4 Pintuitionnisme des hautes instances et au lyrisme engagé des groupes d’intérét
pour ne plus se sonmetire qu’aux critéres d’optimalité rationnelle.

Cependant, dans Pexcellent tableau que dresse M. Josse des tendances actuelles en

matiére d’application du marginalisme a la tarification, se glisse 4 mon avis une ombre
inquiétante.

Tl s’agit essentiellement de I'éternelle tentative de réduire Pécart entre dépenses
marginales et dépenses totales par un calcul ¢ moins restrictif » du cofit marginal.

En calculant mieux, les marginalistes arriveraient 4 combler complétement cet écart,
le cas irritant des entreprises & rendement croissant disparaitrait des manuels de théorie
économique, les péages « au sens de M. HurTteErR » deviendraient un « faux probléme »,
et tout serait pour le mieux dans le meilleur des mondes possible.

Malheureusernent, on n’a jamais démoniré gqu’il v avait égalité entre dépenses margi-
nales et dépenses totales, hormis coincidence fortuite ; la pression que Pon exerce sur les
marginalistes pour gu’ils soient plus ¢ compréhensifs » dans leurs calculs de colits mar-
ginaux, afin de ne pas faire apparaiire la nécessité de péages pour réaliser 1’équilibre
budgétaire, n’a donc aucune valeur seientifique.

Elle procéde dun désir qu’il faut dénoncer vigoureusement : celui de déplacer le
but pour faire croire quwon 1’a atteint.

C’est pourquoi, tel Gaviwée s’écriant « Oppur, si muove », je rappellerai encore une
fois qu’il existe des entreprises & rendement croissant, que ces enireprises ne peuvent
vendre au cofit marginal qu’avec un déficit couvert par VEtat, qu'en 'absence de subven-
tions, elles doivent ajouter a leur cofit marginal un péage, et que le systéme de péages le
plus favorable a4 I’économie générale constitue I'objectif d’une politique tarifaire inspirée
par lesprit de service public.

RAPPEL DE QUELQUES NOTIONS FONDAMENTALES

I. — Le rendement croissa est une caractéristique générale de lactivité industrielle.

La phase production proprement dife est normalement 4 rendement croissant.

# Ceci est évident théoriquement, puisque pour wn grand volume de production on
peut metire en ceuvre des processus massifs &4 plus haut rendement que pour un petit
volume, L’observation courante le confirme dans presque fous les secteurs industriels, comme
I'a noté M. DEsroussEaux. Partout ot Pon peut produire en série ou mettre en ceuvre des
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unités de grandes dimensions, on a un meilleur rendement et toutes les concentrations du
Marché Commun reposent sur cette évolution naturelle de la production.

Cependant, Je rendement croissant de la phase production proprement dite peut ne
par se répercuter au nivean du prix de revient pour I'utilisateur, et ceci pour deux raisons,

Tout d’abord dans les industries primaires, qui exploitent des sites ou des gise-
ments (hydro-électricité, mines, ete.) les ressources naturelles imposent au volume de pro-
duction une limitation, au-deld de laquelle le rendement devient décroissant puisque l'on
doit faire appel 4 des sites ou gisements meoins favorables.

Ensuife le rendement croissant de la phase production est contre-balancé par 1le
rendement décroissant de la phase distribution, ¢’est-ad-dire par Iaugmentation des frais
de transport et des frais de commercialisation avec Pextension du rayon de vente. Ce der-
nier effet joue un réle considérable dans Yexistence siable d’une pluralité d’entreprises con-
currentes.

Dans le cas des chemins de fer, la limitation par le site joue trés peu, parce que les
emprises réservées 4 Ia fin du xix* siécle permetten} presque toujours I’écoulement du
trafic acinel grace aux progrés technologiques; aucune ligne nouvelle notable n’a été
nécessaire en France depuis 50 ans.

En outre, pour un réseau qui couvre déja l'essentiel du territoire, Faugmentation du
trafic ne provoque pas une augmentation corrélative des frais de commercialisation : le
service transport n’a évidemment pas & &ire transporté pour é&tre vendu.

De ce fait, le rendement creoissant du chemin de fer se manifeste pleinement, et on
le vérifie aisément en comparant soit des réseaux de densité différente, soit 1’évolution
des dépenses d’'un méme réseau dont le trafic s’accroit. Il est difficile d’isoler avec pré-
cision, dans le doublement de la productivité de la S.N.C.F., en 25 ans, la part exacte qui
revient au développement de son trafic et celle qui revient aux modernisations de toute na-
ture, mais ces deux parts sont certainement du méme ordre de grandeur.

Pour Pautre mode de transport intégré, le pipe-line, la loi du rendement crois-
sani, plus prononcée encore que celle du chemin de fer, est & pen prés proportionnelle 4
la racine carrée du débit.

Pour les modes de iransport non intégrés, dont les dépenses d’infrastructure sont
couvertes par I'Etat, la loi des rendements croissanis n’est pas directement en évidence,
puisque les principales dépenses fixes ne sont pas dans la compiabilité des transporteurs.
Mais il est clair que, 4 taux d’utilisation équivalent, une autoroute est moins chére, par uni-

té de trafie, qu'une route ordinaire et qu’un canal & grand gabarit est supérieur & un
canal i petit gabarit.

Une derniére preuve du rendement croissant des transports est fournie par le pro-
bléeme particulier des pays sous-développés : dans ces pays, ol le trafic est 4 Vorigine trés
faible, le coat global des fransporis représente une part considérable du produit national

brut, et un des principaux obstacles a4 leur mise en valeur ef 4 leur entrée en concur-
rence avec les pavs qui ont déja dépassé une certaine densité critigue.

II. — Lo validité du cofit marginal est fondée sur la corrélation enire les dépenses et le vo-
lume de production.

C’est le point crucial de toute I'économie mathématique.

En effet, si le cofit marginal exprime une corrélation observable, aprés élimination
des facteurs perfurbateurs, il a un pouvoir explicatif, on peut l'introduire dans un méca-
nisme mathématique et tenir compte des résultats du caleul.

Si au contraire la corrélation est inexistante ou insuffisante, le concept méme de
cotit marginal n’a pas de valeur et aucune correction a postériori ne peut lui en donner.
Aufrement dit, il ne faut pas confondre la loi de variation des dépenses en fonction du
volume de la production, qui est une loi physique et expérimentale, basée sur Yobservation
des faits, avec une loi mathématique & caractére intangible et absolu.

C’est pourquoi les courbes classiques des manuels d’économie, représentant schéma-
tiquement la variation des dépenses aveec la production par un trait continu, risquent de
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créer de graves erreurs, dans la mesure o1 I'on prend le modéle pour la réalité, La courbe
1 de larticle de M, Josse n’échappe pas 4 ce risque :
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— la branche OP partant de l'origine n’a pas de signification concréte sur le plan
pratique, sauf si elle représente une exploitatation artisanale de faible volume, antérieure
i Yexploitation normale, ou postérieure a la faillite de celle-ci; dans ces deux cas, son
raccordement arrondi avec la branche PQ est dépourvu de toute signification ;

— le crochet QM, au-dela du point de saturation, a une signification convention-
nelle : il correspond 4 un déploiement exceptionnel de moyens d’exploitation pour forcer
un goulot d’équipement.

Cette représentation des phénoménes de saturation est utile pour la compréhension
pratique, car elle rappelle que le seuil de saturation est en général flou ; je 1’ai d’ailleurs
utilisée dans ce but 4 de nombreuses reprises en 1950.

Mais si 1'on édifie sur ce erochet une construction mathématique comme une tan-
gente a Vorigine, si I'on baptise de coit marginal la pente de cetfe tangente ei si, en rai-
son du caractére optimal de la production en ce point, on estime que ce coilif marginal est
le meilleur de tous, on commet une erreur fondamentale.

En effet, lorsque l'on est dans la zone de sataration, on est obligé d’exploiter dans
des conditions anormales, ot la corrélation entre le volume de la production et les dé-
penses est trés médiocre.

La pente de la tangente passant par Vorigine n’est donc pas un coit marginal valahle
sur le plan de I’dconomie théorique : c’est un coefficient intéressant, mais sur lequel on
doit se garder d’appliquer tous les théorémes du calcul différentiel.

I n'est pas douteux qu’une entreprise qui peut limiter 4 son gré son volume de
production a intérét 4 se placer au voisinage du point M pour avoir un colt moyen mini-
mum ; mais cette chance n’est accordée aux entreprises que trés exceptionnellement, et

en tout cas, les chemins de fer ne peuvent y prétendre du fait de leur régime de service
public.

Les pertes qu’ils infligeraient a4 Yéconomie nationale, 2 la moindre fluctuation écono-
mique vers le haut, si tous leurs équipements étaient juste suffisants pour le {rafic réel,
seraient telles que leur exploitation aurait un caractére prédatoire.

De méme, Poptimum d’exploitation d’une autoroute ne doit pas 'amener 3 étre sa-
turée plus de 30 heures par an; quant aux voies navigables, le meilleur argument avancé
pour Ia création du canal da Nord a été la saturation fréquente du canal de Saint-Quentin.

Dans ces conditions, le fonctionnement normal et rationnel d'un réseau de transport
doit comporter un certain sous-emploi, au moins égal aux hausses de trafic possibles &
moyen terme et fréquemment trés supérieur ; le point représentafif se trouve alors sur la
droite PQ, dont la pente mérite seule le nom de coiit marginal.




Ill. — L'incorporation des investissemenis inéludables dans les cofits marginaux est une confu.
sion de lerms.

Rappelons tout de suite que les investissements éludables, c’est-d-dire ceux dont Ie
renouvellement est suffisamment fréquent pour gu’on puisse moduler leur volume en fonction
des fluetuations de Ia production, font partie du cofit marginal ; ils sont méme Vélément es-
sentiel qui différencie le prix de revient partiel et le cott marginal.

Certaines Administrations ferroviaires n’incorporent pas a leurs cofits marginaux
les investissements éludables dont la durée de vie est imporlante, arguant que la charge
financiére de ces investissements ne peut é&tre réduite 4 volonté, en particulier dans le
cas du matériel roulant; elles aboutissent alors 4 des faux de marginalité trés faibles, et
elles fombent pleinement sous le coup des critiques de M. Josse, puisqu’elles substituent
ainsi au cofit marginal un simple prix de revient partiel.

Mais tel n’est pas le cas de la SN.CF. dont les colits marginaux tiennent compte de
toutes les dépenses de matériel roulant, revalorisées pour supprimer les effets de la dé-
préciation de la monnaie sur les charges financiéres.

En revanche, pour les investissements inéludables, c’est-A-dire essentiellement pour
les infrastructures, leur incorporation au cofit marginal serait une erreur compléte ; mu par
le désir de rapprocher le coiit marginal du cofit moyen, on oblitérerait complétement la
valeur fondamentale du cofit marginal reflétant la corrélation entre dépenses et production,

En effet, les dépenses d'infrastructure sont basées sur le trafic prévu au cours d'une
longue période, et non pas sur le trafic réel de cette période, qui peut déjouer les pré-
visions,

En outre, ces investissements fixes constituent le plas souvent, dans le domaine des
transports, des opérations isolées et massives, majorani fortemment la capacité, et pratique-
ment irréversibles,

Dans ces conditions, on ne dispose que de deux situations 4 comparer :

— Tune sans investissement, caractérisée par un certain coGt marginal et un cer-
tain trafic maximum ;

— Pautre avec Pinvestissement, caractérisée par un colit marginal presque toujours
inférieur, et un trafic maximum fortement majoré.

Mais la comparaison de ces deux sifuations ne suffit pas 4 établir une corrélation,
et tous les quotients plus ou moins astucieux que l'on peut faire du montant de Pinvestisse-
ment par le trafic supplémentaire possible ou escompté, quelque intéressants qu’ils puissent
étre, n’avroni jamais le ponvoir explicatif d’un véritable cofit marginal; il me parait
essentiel de leur refuser obstinément ce qualificatif.

IV, — La validité du colit de développement est basée sur la comrélation enire les dépenses et
le volume de production, lorsque la variciion de ce dernier nécessite des investisse-
ments inéludables supplémenicaires.

L'extension de la production nécessite toujours des investissements supplémentai-
res, au-dela d'un certain seuil ; il se peut en outre que cctte nécessité ait un caractére peé-
riodique et que la production des unités anciennes et nouvelles soit largement substi-
tuable.

Clest le cas de la production d’électricité, que Pon développe en branchant sur le
réseant d'interconnexion de nouvelles centrales, dont la dimension est bien définie, soit
par les sites a4 exploiter, soit par Pétat actuel de la fechnique.

Dans ce cas, comme I'a montré M. Boireux, si les dépenses d’investissement font des
sauts brusques lors de la mise en service de chaque nouvelle centrale, elles présenient ce-
pendant une corrélation nette avec le volume de la production, lorsqu’on se place dans une
perspective a long terme ot le nombre des centrales nouvelles alteint facilement plu-
sieurs dizaines,

Dans ces conditions, le cofit d’investissement de la centrale marginale rapporté &
son volume de production, définit un cofit particulier, ¢ue l'on est valablement en droit
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d'ajouter 4 son coiit marginal d’exploitation pour aboutir au trés important concept de
colit de développement.

Toute la politique ’E.D.F. depuis la Libération est basée sur celte notion de coiit
de développement, dont la solidité théorique a fait naitre le désir naturel de Vétendre
4 d’autres domaines ef notamment a celui des transports,

Malheureusement les conditions de validité du coiit de développement, pleinement
remplies dans le cas de la production d’électricité, ne le sont pas dans le cas des transports.

Le fait que Yensemble des opérations d’investissement du secteur énergétique présenie
une certaine similitude dans les documents du Commissariat au Plan avee ceux du sec-
teur des transports, entretient 4 cet égard une illusion trompeuse. La centrale de Don-
zére produit une énergie qui est substituable 4 celle de la centrale de Gennevilliers,
alors que I’écluse de Donzére permet des fransports gquoi ne sont aucunement substituables

4 ceux de la Basse Seine.

En outre, la périodicité approximative des investissements énergétiques, qui permet de
moduler leur échelonnement en fonction du développement constaté de la production,
n’existe absolument pas pour le réseau de transports, ott chaque opération est isolée, et
constitue un pari définitif sur P’évolution du trafic de la voie 4 aménager.

On peut, peut-8ire, dans certains cas favorahles, faire apparaitre une certaine cor-
rélation entre les investissements sucecessifs sur une ligne de chemin de fer et Ie volume
de trafic qu’elle peut acheminer : de felles études sont du plus haut intérét, a4 condition
quon ne les pousse pas jusqu'a construire des cofits de développement artificiels dans les
autres cas ou la corrélation n’existe pas.

Pour le moment, on n’a pas le dreit de parler de coit de développement en matiére
de lignes ferroviaires nouvelles, comme le tunnel sous la Manche, ni en matiére d’axes na-
vigables, ni méme en matiére d’antoroutes.

Appliquer tout FParsenal du calcul différentiel 14 oit il n’y a que deux états distinets
sans aucun cheminement analytique possible, est une faute de raisonnement que Yon ne
saurait trop vigoureusement dénoncer.

MARGINALISME ET TARIFICATION

Les principales objections que I'on fait &4 la théorie marginaliste de la tarification
proviennent d’'une confusion de sémantique générale a laquelle M. Josse n’a pas échappé.
Lorsque les marginalistes affirment que les farifs doivent étre basés sur les coifits marginaux,
leurs interlocuteurs en concluent presque toujours implicitement qu’ils doivent é&tre égaux
aux coiis marginaux.

Dans le vocabulaire de Ja sémantique générale, ils font une « inférence gratnite ».

De méme, lorsque les marginalistes disent que les tarifs doivent étre fonction des
colits marginaux, ce qui a une signification plus précise sur le plan mathématique, on en
conclut souvent qu’il s’agit d’une fonction de cette seule variable, ce qui est une nouvelle
inférence gratuite.

On ne saurait donc trop répéter que, dans la théorie marginaliste de la tarification, les
prix de transport sont une fonction de plusieurs variables dont les deux principales sont
Ie cofit marginal et I'état du marché ; la théorie indique les contraintes auxquelles est sou-
mise cette fonction, mais ces contraintes ne la définissent pas complétement et laissent
donc en pratique une certaine souplesse.

Le Traité de la C.E.C.A., au paragraphe 10 de la Convention relative aux dispositions
transitoires dit d’ailleurs que I'on doit « réaliser I’harmonisation (des prix et conditions
de transport).. en tenant compte, entre autres éléments, du prix de revient des trans-
ports »; il faut rendre hommage & ce texte, souvent mal compris, qui évoquait nette-
ment l'idée fondamentale de fonction de plusieurs variables.

Dés lors que I'on donne & la théorie marginaliste sa signification exacte, les nombreu-
ses tentatives pour incorporer au cofit marginal des charges qui ne sont pas marginales
d’aprés le critére de corrélation deviennent totalement vaines.



Le fait que les dépenses fotales sont supérieures aux dépenses marginales — ou en
d’autres termes que le taux de marginalité est plus ou moins inférieur & 1009% — ne si~
gnifie aucunement que les tarifs auxguels on aboutira seront sous-estimés dans leur ensem-
ble, mais simplement que le volume global des péages 4 ajouter aux coilts marginaux sera
plus ou moins important et par voie de conséquence, que I'éventaillage des tarifs au-dessus
du coiit marginal sera plus ou moins ouvert.

Je ne crois donc pas que les « paradoxes et dangers » de Ia tarification margi-
naliste proviennent d’une détermination trop restrictive du cofit marginal ; je crois au con-
traire que tous les paradoxes et dangers proviennent de I'idée consciente ou subconsciente
que les tarifs devraient étre égaux aux cofits marginaux,

Dés lors qu'on a cette idée consciente ou subconsciente, le seul moyen de réaliser
I'équilibre budgétaire est de relever le cofit marginal par tous les moyens, alors que la
conclusion correcte est que le volume des péages doit étre suffisant pour assurer 1’équilibre
budgétaire.

Ceci posé, de nombreux points redeviennent clairs,

I. — Cas de la lgne élecirifiée et de la ligne non éleckrifiée.

Reprenant Fexemple choisi par M. Josse de deux points A et B reliés par deux lignes
dont une seule est électrifiée, la théorie marginaliste de la tarification aboutit 4 1a conelu-
sion que les deux moyens d’'aller de A en B sont substituables, et que leurs péages doivent
étre égaux, ce qui aboutit 4 un tarif moins élevé sur la ligne électrifiée ; il est clair dans
ces conditions que la fotalité du trafic passera sur cetie ligne si elle a un débit suffisant.

En fait, le chemin de fer opére un peu différemment : son tarif de A en B est indé-
pendant de Vitinéraire emprunté par la marchandise, mais Pacheminement se fait exclu-
sivement par la ligne élecirifiée conformément aux régles élémentaires de saine exploi-
tation.

Si les deux lignes n’ont pas méme origine et méme destination, les transporis ne
sont pas substifuables — il en esf de méme pour les transports internes de chaque ligne
dans le cas précédent — et il n'y a pas de raison de pratiquer I'égalité des péages.

On peut alors charger le péage de la ligne électrifiée pour rapprocher son tarif
de celui de la ligne non électrifiée, afin de réduire la discrimination enfre usagers; c'est
d’ailleurs ce quwa fait Ja S.N.CF, lors de la pondération des distances, ol une certaine
fraction des charges d'électrification a été ajoutée aux colts marginaux des lignes élec-
trifiées, de facon & permettre 'amortissement des équipements.

Mais cette charge globale sur les tarifs d’ensemble d'une ligne électrifiée ne fait
pas obstacle & la possibilité d’une réduction tarifaire particuliére jusqu’au voisinage du
colit marginal, dans toute la mesure, bien entendu, ol le trafic engendré ne met pas en
cause le débit maximum de la ligne.

Si la ligne élecirifiée est saturée, on se trouve contraint d’acheminer une partie de
son frafic par un itinéraire de délournement, dont le cofit marginal est plus élevé. Clest
alors ce colit marginal plus élevé qui doit servir de base aux tarifs de la ligne électrifiée,
ainsi que 'a noté trés justement M. Jossk

iL. - Peut-on baser les tarifs sur les colils de développement ?

La réponse est absolument affirmative : loute la politique tarifaire A’E.D.F., basée sur
le cofit de développement, est absolument conforme 4 la théorie économique et assure de-
puis plus de dix ans une bonne gestion de ce secteur énergétique.

Mais il y a une condition sine qua non : il faut que le cofit de développement existe,
c’est-d-dire qu'il y ait une corrélation suffisante entre lexpansion de la production et
les dépenses d’investissement.

Cette condition est remplie dans le cas d’E.D.F.; elle ne lest pratiquement pas dans
le cas de Ja S.N.CF. et des autres modes de iranspori.
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On ne saurait en effef assimiler Pensemble des dépenses d’équipement de la S.N.C.TF.
4 une série périodique d’accroissements de capacité substituables dans leurs effets, ni établir
une corrélation valable au sens de ce qui a été dit plus haunt.

Par conséquent, on ne peut pas dire que le coiit de développement constitue un
plancher tarifaire, au-dessus du codil marginal, que toute la tarification doit respecter.

On peut en revanche en conclure que Y'équilibre budgétaire de la S.N.C.F. et des autres
modes de transport ne doit pas étre un simple équilibre statique d’exploiiation annuelle,
mais un équilibre dynamigue tenant compte des dépenses d’investissement correspon-
dant 4 Pexpansion de la production.

Ceci peut conduire & imposer une majoration générale ou un plancher plus élevé
aux transports dont le développement metira en cause la capacité des lignes gu’ils em-
pruntent, sans se dissimuler que la réalisation pratique d’une telle modulation de la
{arification sera beauncoup plus délicate 4 concevoir et & appliquer gu'une simple pondéra-
tion en fonction des dépenses d’exploitation proprement dites.

III. — Comment doit-on fenir compie des dépenses dinvestissement dams les tarifs ?

Dés lors que l'équilibre budgétaire dynamigue est exigé — et juridiquement la
S.N.CGF. y est soumise par la Convention de 1938 — il est nécessaire que la masse des
recetles couvre les dépenses d’investissement, et par conséquent que les tarifs soient portés
au niveau wvoulu.

Cependant, le débat est encore largement ouvert sur la maniére dont on doif ven-
tiler les dépenses d’invesiissement entre les péages correspondant aux différents frafics.

Une premiére thése, souienue par M. Arrais, et trés sirictement basée sur la théo-
rie économique, est que les dépenses d’inveslissement doivent étre récupérées de facon
neutre sur la totalité du trafic, sous la forme d’un péage uniforme i la tonne-kilomeétre,
sans aucune censidération des investissements particuliers faits sur les lignes empruntées
par le trafic.

Cette solution présente lavanlage théorique que les infrastructures nouvelles re-
¢oivent {out le trafic pour lequel leur coiit marginal est le meilleur ; en d’autres termes, elle
respecte la parfaite coordination des exploitations,

Elle souléve cependant de nombreuses objections pratiques.

Tout d’abord, cetie couveriure des dépenses d’investissement par une taxe unifor-
me n'est concevable que si les lignes sont intégrées dans un réseau trés vaste, permeltant
cetie péréquation dans Iespace ; un mode de transport nouveau, isolé juridiquement, ne
peut évidemment y recourir par lui-méme.

Par ailleurs, s’il est légilime théoriquement de donner intégralement a lusager le
bénéfice de T'abaissement de cofit marginal résultant d’une modernisation d’infrastructure,
encore esit-il indispensable que ces imveslissements aieni éié initialement soumis au cri-
tére de rentabilité par une autorité impartiale et puissante, faute de quoi la collectivité
serait perdante.

Or, les choses étant ce qu’elles sont, l'octroi complet aux usagers de I’abaissement
du cofit marginal provoque la formation de groupes d’intérét gui finissent par obtenir sur
le plan politique la création d’investissemenis non reotables pour la collectivité, mais frés
bhénéfiques pour les riverains intéressés.

C’est pourquoi celie solution théoriquement inattaquable ne peut guére fonctionner
dans une démocratie économique ; il semble qu’elle fonctionne en U.R.S.S., mais les in-
formations sont insulfisantes pour décider si elle fonctionne de fagon satisfaisante,

Si I'on vent rester dans les mécanismes usuels de la démocratie économique avee dé-
ceniralisation des décisions mineures, il fani que le choix des investissements reste trés
largement conditionné par les effets de leur rentabilité, ¢’est-a-dire par leur remboursement
effectif par les bénéficiaires.

Ce principe fondamental de toute 1'é¢conomie indusirielle a surabondamment prouvé
que la rétroaction enire la dépense initiale et Je bénéfice futur constitue un crible, certes



moins précis que les calculs de rentabilité, mais infiniment plus efficace et mieux compris
par l'opinion publique.
Si l'on veut faire de méme dans le secteur des transports, il faut poser en principe

fondamental que tous les investissements d’infrastructure seront & la charge des usagers,
comme I'a fait la Commission Economigue Européenne.

Etant donné que les usagers sont mulfiples, et gu’ils se succédent pendant une lon-
gue période qui peut porter sur plusieurs générations, le probléme du remboursement des
charges d’investissement par ces usagers comporte un grand nombre d’options A lever,

De fagon générale, on ne peut imposer aux usagers plus que la valeur d'usage sup-
plémentaire qu'ils retirent de DPinfrastructure nouvelle, et il est indéniable que cette va-
leur d’usage décroit avec l'obsolescence graduelie de Vinfrastructure.

C'est pour cette raison que les chemins de fer européens, éiudiant il y a quelques
années sur le plan purement spéculatif cette question, sont parvenus i des conclusions,
consignées dans un rapport rédigé par M. BaumGarTNER des C.F.F. et que je résumerai
ci-aprés :

Tout d’abord une comptabilité compléte des dépenses d’infrastructure doit étre
tenue, afin d’éviter leur éparpillement dans les différents compartiments de la compta-
bilité publique.

Ensuite une comptabilité paralléle des recettes des péages, qu’elle qu'en soit I'as-
siette, doit é&tre établie,

La réunion de ces denx compiabilités constitue des comptes autonomes d’infras-
tructure permettant d’apprécier si Péquilibre budgétaire dynamique est respecté.

Les péages, dont le mode de perception dépend de la nature du ftrafic, doivent
étre fixés 4 un niveau tel que les annuités globales correspondent aux annuités d’amortis-
sement classiques de la comptabilité industrielle, la durée d’amortissement étant fixée
sur la base de I'obsolescence probable, et plafonnée systématiquement a 30 ou 40 ans,

Ce plafonnement a pour but de tenir compte de I'accélération générale du progrés
technologie ainsi que de la répugnance croissante des individus a tenir compte du passé
lointain ; il a aussi I'avantage de rendre beaucoup moins laborieuse une application ré-
troactive du systéme, et en tout cas de ramener la période de transition 4 une valeur
admissible.

IV. — Quel est le cofit & prendre en considération comme limite inférieure des tarifs ?

A cette question fondamentale au moment ol les Institutions européennes se sont
prononcées en faveur d’une tarification & fourchettes, on a donné de nombreuses réponses
que nous examinerons successivement,

Tout d’abord, il existe une limite de bon sens qui est le prix au-dessous duquel
le transporteur ne couvre pas les dépenses résultant du trafic, et a intérét & renoncer an
frafic.

M. Avrzais a fait remarquer que si le transporteur a intérét 4 s’imposer a lui-méme
une limite inférieure tarifaire, il esi superfétoire que les Pouvoirs Publics la lui imposent
par voie réglementaire,

En fait, il n’est pas certain que tous les transporteurs aient une notion précise de
cette limite, par exemple dans le cas du fret de retour, ni évident qu’ils ne désirent pas
Ienfreindre a l’occasion, pour semer la perturbation sur le marché et récolter ensuite
le fruit des pertes subies par leurs concurienis; c’est en tout cas ce que I'on a chservé
trés fréquemment, dans presque tous les pays. Aussi est-il utopique de s’en remetire en ce
domaine a la sagesse des exploitants.

En outre, si Fon analyse avec précision l'offre de prix de transporf, on constate
qu’elle peut revétir différentes formes ; selon que le prix concerne un courant isolé, ou
su contraire un trafic permanent et de longue durée, Pintérét du transporteur n'est pas
le méme. Pour parler familiérement, il peut aveir intérét & faire de temps 2 autre un
prix trés bas 4 un bon client, qui le Iui revaudra dans d’autres domaines, alors que
dans un tarif publié, applicable a toute la clientéle, il se gardera d’une telle imprudence.
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En toute rigueur, la limite inférieure d’'un prix de transport, pour le transporteur,
est le cofif marginal correspondant & l'importance, dans I'espace et dans le temps, du trafic
gui bénéficiera de ce prix. 8l s’agit d’'un contrat occasionnel, on peut descendre jusqu’au
cofit marginal ; s'il s’agit d’un tarif durable, s’appliquant & un i{rafic en voie d’expansion,
on ne doit pas descendre en-dessous du colt de développement, s'il existe, ou négliger la
couverture des dépenses d’investissement, dans le cas général.

Il faut en ouire ne pas perdre de vue que la limite inférieure que l'on vient de
définir constitue un minimum minimorum, et que l'équilibre budgétaire des transporteurs
impose de n'y recourir qu’en cas de nécessité absolue, c’est-i-dire de conserver une masse
suffisante de transports moins concurrencés sur lesquels puissent &tre prélevée la masse
de péages nécessaire.

Les Pouvoirs publics peuvent assigner a la limite inférieure des tarifs un rdle plus
vaste que la simple protection du transporteur et de ses concurrents contre un tarif a
perte. Ils peuvent rechercher un resserrement systématique de I'dventail des péages, en
particulier pour éviter une discrimination trop forte entre usagers.

En effet, I'expérience montre que PYinteasité de la concurrence, et par conséquent
Pabaissement des péages minima, est trés variable selon les relations, sans que cetie va-
riation puisse éfre considérée comme pleinement justifiée par des circonstances naturelles
anxquelles les usagers devraieni se soumettre.

Si Yon désire réduire la discrimination entre usagers 4 un niveau tel qu’il ne cons-
titue plus qu’une simple souplesse commerciale favorable 4 TPadaptation du marché, il
faut ajouter au cofit marginal un péage minimum dont Pimportance sera proportionnée a
Teffet désiré.

Bien que les Institutions européennes n'aient pas explicité leur pensée profonde a cet
égard, il semble bien que leurs démarches s’inspirent de ce souci de limiter la diserimi-
nation par une ouverture modérée des fourcheites.

II semble également que ce soit la politique des Pouveirs publics en France, bien
qu'un trés ancien usage de noire pays les dispense de touf exposé des molifs dans leurs
décisions d’homologation ou de rejet des propositions tarifaires.

Je ne pense pas qu'une telle imposition d’'un péage minimum contrevienne grave-
ment aux enseignements de la théorie économique, 4 la condition expresse que ceite im-
position s’exerce de facon rigoureusement équivalente sur tous les modes de transport
en concurrence ; il est évident que si certains modes de transport restent soumis, pour
des raisons historiques, 4 une stiricte limitation de leur initiative commereciale, alors que
d’autres hénéficient de jure — ou pire encore de facto — d’une liberté beaucoup plus
large pour profiter des ocecasions du marché, la concurrence sera irrémédiablement
faussée et perdra le caractére significatif qui est sa principale justification.

Malheureusement, cette égalité de {raifement fondamentale entre les transporteurs
ne parait pas encore avoir été suffisamment respectée, ni méme affirmée par les Institu-
tions européennes, ni par les Pouvoirs publics nationaux.

V. — Sur quoi doit-on buaser la limite supérieure des iaifs ?

La limite supérieure des tarifs a un rdle économique assez différent de la limite in-
férieure ; certaing estiment méme, comme M. Apras, que Pintensité actuelle de la concur-
rence la rend pratiquement inutile.

I est certain que, pour de nombreuses natures de trafics, toul usager un peu dili-
gent peut obtenir des prix raisonnables d’un transporteur, sans que les Pouvoirs publics
légiférent ; mais il y a cependant certains trafies pour lesquels un transporteur particulier
a une supériorité telle qu’il peut exploiter largement le marché, et imposer sans risque
immédiat des péages irés élevés aux usagers intéressés.

Une telle action peut avoir des conséquences sérieuses, soit sur Pexpansion des
entreprises existantes qui en seraient victimes, soit sur le développement économique d’une
région toute entiére,




Il est donc concevable que les Pouvoirs publics, en contrepartie de la protection
qu’ils accordent aux transporteurs contre les excés éventuels de la coneurremce, leur im-
posent une limitation des péages dans un but do’rdre public, et que pour éviter d’avoir
4 réviser en permanence la liste des trafics pour lesquels cette limitation est justifiée, ils
Pimposent 2 Pensemble des fransports.

Mais, cette limite tarifaire supérieure n’est pas reliée de facon stricte 4 une notion
queleconque de cofit, et 1a meilleure base pour la déterminer est tout simplement de majorer
d’un certain pourcentage la limite inférieure.

Bien entendu, les limites farifaires inférieure et supérieure doivent étre spécifiques,
c’est-d-dire différenciées selon le cofit marginal et le marché du transport en cause, En
pratique, cela signifie que les tarifs & fourchettes doivent étre aussi nombreux qu’il exis-
te de catégories de marchandises i Vintérieur desquelles les conditions de transport peuvent
étre considérées comme homogénes.

Rien ne serait plus facheux que de transformer les tarifs 4 fourchettes, avec les possi-
bilités de concurrence raisonnable qu’ils offrent, en un lit de Procuste ol certaines caté-
gories de firafic seraient abusivement sous-taxées ou surtaxées.

CONCLUSION

On peut se demander, & Pissue de cet ¢xposé, en quoi la thése présentée est fonda-
mentalement différente de celle qui avait été exposée par M. JossE.

En effef, si 'on impose des tarifs assurant I'équilibre budgétaire, il est hien certain
quils devront prendre en considération les dépenses d’investissement.

Si de plus, on admet qu'un péage minimum soit imposé, le résultat concret ne sera
pas trés différent de celni qu’on obtiendrait en procédant & an calenl « moins restrictif »
du co@t marginal.

Je pense cependant qu’il est trés préférable de conserver 4 la notion de cofit mar-
ginal son caractére authentique basé sur le critére de corrélation, et de ne pas lui faire
d’adjonction artificielle, justifiée par le désir de relever les tarifs.

Que les tarifs solent supérieurs aux cofits marginaux est une nécessité pour éviter
le déficit d’ensemble du secteur des transports et la pression inflationniste qu’il exerce
sur les finances publiques.

Mais il est important que les péages « au sens de M. HurTER », qui oni pour but
d’assurer cet équilibre financier, conservent leur classification économique véritable, avec
lIes droits et ohligations que celle-ci leur confére, et qu’on ne cherche pas 4 les ¢ margina-
liser » de force.

Une telle analyse, distinguant soigneusement ce qui est marginal de ce gui ne Test
pas, est d’ailleurs proposée par M. Josse pour les dépenses d’infrastructure routiére, ol
Fautomobile privée et le camion ont des incidences marginales nettement différentes ; on
ne traitera rationnellement ce probléme fondamental de la politique commune des trans-
ports européens que le jour ol cette distinction entre marginal et non marginal sera faite, et
ot les corrélations révélées par le Rapport Aasmo seront prises au sérieux.

Mais ceci nous enfrainerait trop loin, pour reprendre une expression de M. Jossk..

Le 13 aodl 1964.
Roger HUTTER,

Ingénieur des Mines (HC).

47




48

Enquéte sur la recherche et les études
dans les Ponts et Chaussées

19 Pensez-vous que I'Administralion des Travaux Publics dems son ensemble et les Ingé-
nieurs des Ponls et Chaussées donnent & la recherche une place suffisante. ou qu coniraire
qu‘ils sous-estiment l'importance des essais, des études ou des recherches ? En ce qui vous
concerne personnellement, vos idées sur ces questions ont-elles évolué au cours de ces der-
nidres années ?

Nos camarades ont conscience de Vinsuffisance des études et des recherches dans
les Ponts et Chaussées, Mais des réponses comportent des nuances et des suggestions cons-
tructives.

En ce qui concerne leur expérience personnelle, les Ingénieurs qui ont répondu au
questionnaire ont, en général, pris une conscience accrue au cours des deux dernidres
années de Iimportance des études et des recherches, surtout lorsqu’ils ont pu faire Yex-
périence de T'aide susceptible de leur &éire accordée par le Laboratoire. L’un d’entre eux
retracant son évolution depuis 8 ans, indique qu’aprés avoir simplement demandé aux an-
tres de lui apporter des recettes toute prétes, (imporiation des procédés américains de fa-
hrication et de mise en ceuvre des enrobés denses), il pense aunjourd’hui que la Recherche
est indispensable et payante 4 longue (1) échéance. Bref, méme pour profifer simplement
de Yexpérience des autres, il faut étre un interlocuteur valable, c’est-a-dire avoir soi-méme
fait de la Recherche.

Hinsca note tout d’abord que les efforts accomplis depuis quelques années en
ce qui concerne les activités classiques des Laboratoires des Ponts et Chaussées, ont
donné des résultats certains et ont modifié complétement la mentalité des Ingénieurs.
Pour l’ensemble des Ponts et Chaussées, c’est dans les domaines tels que la Circulation
routiére, la prévention des accidents, I'urbanisme. les ouvrages d’Art et la mécanique des
sols que notre retard est le plus criant.

Une distinetion doit étre faite entre les études et la recherche.

Il est bien certain que, de plus en plus, les Ingénieurs sont persuadés de Vutilité,

voire de la nécessité, d’études aussi complétes que possible avant d’entreprendre un
travail.

Cependant, note Geroporre, ¢ Les Lahoratoires Régionaux rendent des services
non négligeables, mais sont largement défaillants dans beaucoup de domaines. De sorte
que P'Ingénieur déja averti des questions de Laborafoire peut s’adresser 4 eux avec succés.
Mais, celui qui y vient sans y croire, sera vite rebuté par les insuffisances qu’il trouvera.

¢ C'est ainsi que s'explique sans doute DPétrange répartition des camarades en
deux groupes sans intermédiaire : ceux qui croient aux Laboratoires et s’en servent large-
ment, et ceux qui veulent les ignorer.

¢« La situation évolue certes dans le hon sens, mais PAdministration ne suit le
mouvement qu'avec un retard considérable : Comment justifier que Ia grande majorité
des Laboratoires Régionaux soient encore considérés comme de simples subdivisions
puisque menés par un T.P.E.? Que Paffectation d’'un deuxiéme T.P.E. soit envisagée com-
me un grand effort! Que la nomination d’un Ingénieur des Ponts et Chaussées soit consi-
dérée comme une vue prospective ! »

(1) Est-ce 4 si longue échéance que cela ? (R.GJ).



Pour DURRIEU, en ce qui concerne les recherches, au contraire des études, 'évolu-
tion parait étre trés lente.

« La Recherche, et avant tout a4 un niveau élevé, est déterminante. Beauncoup de
méthodes actuelles d’essais et d’études, soit pour la préparation des projets, soit pour
le contrdle, soit pour I'exécution des fravaux, sont trés peu adaptées aux conditions ac-
tuelles, et méme bien souvent, trés peu efficaces parce qu'on sous-estime encore trop
Pobligation ol on est de faire précéder les études des projets et les contrdles pour des
cas concrets, d’études générales préalables (que Ton peut aussi qualifier de recherches
technologiques encere que, hien souvent, ce type de recherche soit d'un niveau élevé).
Sur ce point, il reste encore de grands progrés A faire, & commencer par les dirigeants des
Ponts et Chaussées »,

Pour de nombreux Camarades, 'insuffisance de la recherche dans les Ponts et

Chaussées est liée 4 une mauvaise organisation qui ne permet pas d’utiliser le potentiel
de recherche des Ingénieurs.

Pour Tawnzi, « I'Ingénieur des Ponts et Chaussées ne demande pas mieux que de
consacrer & Iétude et 4 la recherche un temps suffisant, mais il se trouve le plus sou-
vent désarmé par son isolement, et Pimportance des tiches secondaires qui laccablent

le plus souvent 3.

Tanzi estime que « VAdministration et les Ingénieurs des Ponts et Chaussées ne
donnent pas a la recherche une place suffisante, mais que cela ne veut pas dire qu'ils
sous-estiment l'importance des essais, des études et des recherches. Si Pingénpieur trou-
vait dans PAdministration des Centres Techniques qui puissent répondre rapidement et
directement & la demande, il n’hésiterait pas & faire appel & eux pour qu'ils laident 2
trouver la meilleure solution technigue ».

Ee

Brounscuwi¢ note aussi cette réaction des Ingénieurs des Ponts et Chaussées, mais il
lui semble gque celle-ci, vis-i-vis du Laboratoire Ceniral ou des Laboratoires en général
est un pen celle que peut avoir I'abonné au Service S.V.P. Cela lui semble révéler une
prise de conscience insuffisanie des besoins de la recherche et de ce que certains problémes
sont insoluhles dans I'état actuel des connaissances et nécessitent la mise en train d'une
recherche.

ArQuiE insiste aussi sur la nécessité de diffuser des synthéses destinées aux pra-
ticiens,

Un grave défaut apparait 4 plusieurs de nos camarades dans la maniére dont sont
établis (ou ne sont pas établis) les programmes de recherches.

Cette question a fait 'objet de discussions au cours de la table ronde du 27 mai,
de méme que celles de la collaboration avec 'Université et du niveau des recherches, sou-
levées par plusieurs camarades.

2% Quelle aide — qu'ils ne vous fournissaient pas auporavant —— vous apporlent depuis 2 ans
ou plus, les Laborateires {L.C.P.C, — Laboratoires régionoux)

{cas des régions oh les Laboraloites réponden! — & peu prés & la demeande — el cas des
régions ol ils ne sonl pas en mesure de le faire),

Les camarades reconnaissent volontiers Paide apportée par les Laboratoires.

¢ De plus en plus, on fait participer les Laboratoires et notamment leurs cadres 4
la préparation des projets, A I'appréciation et a la solution des difficultés d’exécution, au
contrdle d’exécution, & Pétude des ouvrages terminés. Cette remarque est surtout valable
pour les autoroutes ». (DURRIEU).
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En ce qui concerne Vaide apportée par les Laboratoires régionaux et départemen-
taux, celle-ci est particuliérement efficace et remarquée dans les domaines suivants :

— Etudes géologiques (tous les camarades disent leurs satisfaction de Pinterven-
tion des équipes de géologues des Laboratoires régionaux aidées par le Labo-
ratoire Central).

— Reconnaissance des sols,
— Recherches des gisements.
— Etudes géophysigues.

— Etudes géolechniques.

-— Bétons,

- Fondations d’ouvrages.

— Contréles des terrassements.

Cependant, en fonction des situations locales, les appréciations varient beaucoup
sur Vaide apportée par les Laborafoires régionaux.

11 est intéressant, par exemple, de recueillir le témoignage de 2 Ingénieurs du
ressort du Laboratoire régional de Marseille

Tanzi &4 Nice dispose « d’un Laboratoire départemental créé a Foccasion de la cons-
truction de 1'sutoroute Estérel-Cote d’Azur. La construction de cette autoroute achevée,
ce Laboratoire a son plan de plein emploi pour les fravaux locaux {mise en ceuvre de gra-
ves maigres, bétons), et constitue un outil trés précieux et méme absolument indispensable
pour les Ingénieurs locaux, et on envisage d’étendre son activité (programmation des ira-
vaux de réfection des chaussées et d’exécution de revétements superficiels ou de tapis
par les recherches systématiques des sections défectueuses ou glissantes).

¢ Le Lahoratoire régional est assez éloigné et son activité reste limitée aux pro-
blémes trés importants pour lesquels le Laboratoire départemental n’est pas qualifié. 11
travaille actuellement sur le probléme de Vautoroute de Menton pour les études géotechni-
ques, et jusque 1a, il a donné satisfaction tant par la qualité des études que par la rapidifé
d’intervention ».

VERDIER a4 Nimes note Faide de conseils principalement et d'exécution pour essais
et études difficiles que lui apporte le Laboratoire régional, et sur le plan plus général le
Laboratoire Ceniral des Ponts ef Chaussées, mais ajonte que pour le Laboratoire régio-
nal, cette aide est nulle en ce qui concerne la recherche et Vétude approfondies : il est
débordé et trop pris par les études d’autoroutes.

Cravbox a Valenciennes remarque que les Laboraloires des Ponis et Chaussées ne
lni ont pas apporté une aide trés efficace faute de pouvoir Dapporter aussi rapidement
qu’il Taurait souhaitée,

I1 résulte semble-i-il des avis donnés, que les Ingénieurs ressenient de plus en plus
la nécessité des Laboratoires départementaux pour compléter Paction des Laboratoires
régionaux, d’autant que « Peffort entrepris pour les autoroutes est fait au détriment des
services rendus pour d’autres travaux ».

« Il y a encore des régions olt les Laboratoires régionaux sont trés loins de pou-
voir rendre les services que I'on attend d’enx (dans une assez large mesure Marseille, da-
vantage Toulouse et Nancy).

Un irés sérieux redressement de la sifuation porie déja ses fruits dans les régions
de Bordeaux, du Nord et de Lyon ol les Laboratoires étaient jusqu'ici trés en retard.

« 11 semble finalement que la zone d’zction du Laboratoire de St-Brieuc soit la
seule région ol le Laboratoire régional aidé par les Lahoratoires départementaux réponde
4 la demande ou n’en soit pas trés loin ». (DURRIEU).

En ce qui concerne I'aide apportée par le Laborafoire Central, il est intéressant de
noter le témoignage de GERODOLLE :

« Cette aide s’est accrue depuis 2 ou 3 ans, mais est encore largement insuffisante,
du point de vue des Laboratoires Régionaux.



« Ce que nous attendons et souhaitons avant tout, c’est de recevoir de facon systé-
matique, et aussi & propos de problémes particuliers, 1a visite des camarades du L.C.P.C.
qui sont capables de nous apporter en une journée de travail sur place en commun plus
que le dépouillement d’une voluniineuse documentation. Nous avons quelques timides essais
hien probants dans ce sens »,

« A noire avis, on arriverait 4 une rentabilité rapide des efforts si Porganisation du
Laboratoire Central des Ponts et Chaussées était telle gqu'elle permette 4 un certain nom-
bre de ses Ingénieurs de se déplacer beaucoup, d’animer et de coordonner les program-

mes de recherches des Laboratoires régionaux, d’apporter & chacun les expériences
de tous ».

« Inversement les cycles et stages d’études regroupant 4 Paris les Ingénieurs des
Laboratoires exiérieurs sont également trés appréciés et 4 développer ».

"8

11 est symptomatique que dans leurs réponses & cette question nos camarades re-
connaissent I'aide considérable que leur apportent ou devraient lear apporter les Labo-
ratoires, mais la voient uniquement sous I'angle des études. Ce point de vue est parfaite-
ment naturel. Les chercheurs deivent comprendre que les Ingénieurs sont intéressés par
la recherche dans la mesure ol elle permet de leur apporter une aide pour leurs problémes
concrets, mais les Ingénieurs se rendent-ils compte suffisamment de leur cité de Veffort
de recherche nécessaire pour metitre au point des moyens d’études simples et efficaces ?

3} Quels son! les moyens supplémentaires (personnel et crédils) qui ont permis celte aide ?

Quel délai s'estil écoulé enire l'afiribution des moyens et les premiers résultais donnés
goug forme d'éludes ou devis ?

Quelles sont les recherches fondamentales ou appliquées cuxcquelles le cas échéamt, cette
aide é&tait subordonnée ?

Un effort importani a été fait en ce qui concerne les Laboratoires Régionaux ou
Départementanx, Leur effectif a pratiquement doublé de 1961 a 1963, et les surfaces de
batiment se sont accrues de Pordre de 30% dans P'ensemble (ce qui est cependant in-
suffisant}).

Certains accroissements sont plus spectaculaives encore : &4 Autun, Peffectif est passé
en 2 ans de 21 & 70, 4 Bordeanx, il est passé de 20 {(dont 1 Assistant) & 53 {(dont 8§ Assis-
tants), & Versailles, il est passé de 1,5 & 28. A St-Brieuc, qui a doublé son effectif en 2 ans,
les crédits de fonctionnement et d’équipement ont été multipliés par 2,5.

Quant au Laboratoire Central, les effectifs sont passés de 294 dont 69 cadres au
1*" janvier 1961 4 374 dont 107 cadres au 1°" avril 1964,

Les moyens supplémentaires ont été essentiellement fournis par les Services - Clients
dans les Laboratoires Régionaux, au moins en ce qui concerne les dépenses de fonction-
nement.

Pour ce qui concerne les batiments et Ie gros équipement, la Direction des Routes
a fait un effort important depuis 1961. Cet effort devra se poursuivre ou é&tre accentué,
« En 1964, il n’est malheureusement pas sir que leffort fait — trés important il est vrai
— sera 4 la mesure des besoins immeédiats » (DURRIEY).

Les délais sont courts entre Pattribution des moyens et les premiers résultats ob-
tenus, du moins dans le cas d’études bien définies et mettant en ceuvre des processus opé-
ratoires bien établis.
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Pour ce qui concerne les batiments, il faut compter 1 an environ lorsque le Minis-
tére autorise les Services Laboratoires a s’occuper eux-mémes sur place de toutes les for-
malités < locales » et n’impose pas des formalités ielles que « commissions des opéra-
tions mobili¢res » ou « commissions des batiments ». I1 faut compter 1 an, 1 an et demi
de plus dans le cas inverse. Cette deuxiémie fagon de faire est semble-t-il actuellement

abandonnée (DUBRRIEU).

En ce qui concerne le Personnel, les premiers résultats apparaissent au bout de
quelques mois (1 an pour les cadres, assistants et techniciens supérieurs). Bien entendu,
il faut un délai plus important pour qu'un Assistant soit parfaiternent adapté & son travail

Seu! BrunscHwiec répond positivement au dernier alinéa de la question 3 en citant
des cas olt des recherches appliguées (mise au point d'une machine de fatigue des enro-
bés, machine de compactage TEXAS) qui n’aboutissaient pas fante de connaissance des

phénoménes qui intervenaient, ont di étre modifidées ou différées, de maniére a4 permettre
une étude fondamentale préalable.

Il en est de méme en ce qui concerne I'utilisation des radio-isotopes dans les Tra-
vaux Publics. Les recherches appliguées n’ont pas abouti fant qu’on n’a pas repris la
question sur le plan fondamental.

GenopnoLLE note que le Laboratoire Régional de Bordeaux n’a pas eu de recherches
proprement dites A effectuer. Pour Paide qu’il apporie actuellement, il n’a fait qu’introduire
ou développer dans la région ce qui existe ailleurs. Cela tient, dit-il, au retard de la région,

Iy

mais il ajoute qu’il serait maintenant urgent de se mettre A cette activité.

Le fait que la plupart des camarades qui ont répondu au questionnaire n’ont pas
rattaché l'aide apporiée & des recherches préalables fondamentales ou appliquées, mérite
réflexion et débat : Est-ce vrai pour le passé ? Est-ce vrai pour Pavenir ?

4°) Pouvezvous dinms des cas précis chiffrer 'économie qu'a apportée l'intervention des I«ho-
ratoires (de préférence, indiquer les incidences de moyens supplémentaires mis & la dispo-
gition des Luboratoires et ayant entrainé une différence de conception des projeis) ?

Certains camarades se sont éfonnés de Ia question posée : s’agit-il une fois de plus
de prouver la rentabilité de la recherche ? N'est-ce pas enfoncer une porte ouverte ?

D’autres ont souligné la difficulté de répondre de facon rigoureuse. Il est d'une part
difficile de faire la part entre ce qui est dii sux résultats de certaines recherches, a la
contribution des Laboratoires, aux essais et éindes des projeis ou aux conirdles, et enfin
aux Services Centraux (celni des Autoroutes par exemple), aux Bureaux d’études, et aux
Ingénieurs des Services constructeurs, et méme a certaines entreprises. Il est d’autre part
difficile de chiffrer les économies, ear il faut comparer une sitnation réelle et une situation
hypothétique (suivant que les Laboratoires sont intervenus ou non). Il faudrait aussi tenir
compte de Pincidence des retards sur Péconomie générale, du coiit des réparations et de
Ventretien, ete..,

A vrai dire, tout le monde est bien persuadé de Tutilité des études; on en trou-
vera ci-dessous des exemples criants, et il n’est pas nécessaire d’insister, Dans bon nom-
bre des cas, les économies sont tellement évidentes, qu’un calcul simplifié permet de juger
de leur importance. Mais le reproche a été fait suffisamment souvent aux organismes de
recherches, et en particulier au Laboratoire Central de « travailler pour l’éternité » pour
qu'il soit utile de se demander quelle est l'incidence des recherches sur les économies
faites dans la conception et Vexécution des ouvrages.

Des économies considérables sont tout d’abord faifes lorsqu’on peut remplacer un
matériau classique par un matériau non traditionnel, hon marché. Le Laboratoire inter-
vient pour Pétude du matériau lui-méme et pour sa prospection.



Le contrdle soigneux des matérianx permet aussi des économies :

Sur PAutoroute A1 — 1° lot de terrassement —, la mise en ceuvre de moyens de
contréle a permis le réemploi de marnes (3,13 F. le m®, au lien de I'utilisation de
remblais d’emprunt (18,70 F.). L’économie réalisée est de lordre de 2 millions de franes
(PEBEREAU).

C’est dans le domaine du choix des tracés (étude géologique) et des fondations d’ou-
vrages d’art, que la rentabilité des études est la plus frappante.

Dans le cas d'une déviation de CD. en terrain peu accidenté, avec des tranchées
de l'ordre de 4 4 5 métres et des remblais moins élevés encore, un tracé avait été pro-
posé sans éinde géologique. Le cofit de la déviation était d'un million de Franecs. En quel-
ques heures d’étude de la carfe et du {errain, PIingénieur géologue a moniré que de grosses
difficultés étaient 4 prévoir pouvant entrainer des dépenses supplémentaires atteignant ou
dépassant le montant du projet, Une étnde ultérieure plus compléte demandée par le Ser-
vice Client a détecté Jes zones sensibles ef mis en évidence les solutions possibles ; cofit de
T'ensemble de 1étude : 33.000 F. (Arpuir).

Le tracé et encore plus le profif en long d’une autoroute arrétés 4 Ia suite d'une étu-
de géologique et géotechnique insuffisante peuvent augmenter la dépense au kilométre de
500.000 F, 11 suffit d’avoir placé une franchée importante dans un terrain non réem-
ployable en remblais et d’aveir équilibré la cubature globale, Sajoutent alors a la dé-
pense prévue :

— le trapsport des déblais &4 la décharge.

—- Pamenée depuis 'emprunt du cube éguivalent. Soit une dépense de 2 fois 3 a
5 F. sur un cube de 50 4 100.000 m® (GERODOLLE).

Dans le méme ordre d’idée, dans un exemple cité en Seine-et-QOise, on peut chiffrer
la perte résultant de la non intervention du Laboratoire, Elle est estimmée & 1.500.000 F.
pour un chantier de 20 millions (HirscH).

En ce qui concerne les fondations d’onvrages, lorsque celles-ci représentent plusieurs
millions de francs 1263, il est facile de comparer ce que cofitent 5 métres en plus ou en
meins sur la cote de fondations en cours d’exécution par suite d'une éfude préalable in-
suffisante. (GERODOLLE).

Dans Pétude des ouvrages de l'autoroute A3, une étude géotechnique poussée a
conduit 4 retenir des fondations superficielles, ce qui permet une économie de plusieurs
millions de francs par rapport aux fondations profondes envisagées dans une premiére étu-
de. (PEBERRAU).

Un camarade a d’aufre part, noté l'incidence psychologique de I'intervention des
Lahoratoires et de leur contrdle sur la gualité du iravail des entreprises.

Dans les exemples ci-dessus, les recherches ne sont pas citées de facon explicites.

Brunsciiwie donne un exemple de conseil pour Putilisation de bitume - butyl pour
un revétement sur pavés, suivi de résultats favorables. Ce conseil ne peut évidemment avoir
été donné qu'aprés une mise an point du matériau et des essais en Laboratoire.

Fauveau cite la baisse de prix obtenue pour les émulsions acides, ¢ qui n’a été pos-
sible que grice & une connaissance minimum des conditions de la fabrication. L’écono-
mie en résultant est de plusieurs millions par an. Les Laboratoires n'y sont pas étrangers
(bien que les études faites soient trés sommaires). »

Et cependant, il est facile de ciler quelgues-unes des recherches entreprises par le
Laboratoire Central on auxquelles il a participé, et dont les conséquences économiques
sont manifestes (2).

(2) Les renseignements donnés ci-aprés sont tirés de fiches préparées par le Laborateire
Central et destinées au Ministére d’Etat chargé de la Hecherche Scientifique.
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— Les recherches sur les dopes (liée a la question des émulsions acides) ont permis une
meilleure exécution des revétements superficiels : celles-ci représentent une dépense glo-
bale de Yordre de 300 millions de franes par an. Il parait raisonnable d’admetire que
Iemploi judicieux des dopes d’adhésivité entrainant Paccroissement de la longévité
moyenne de nos revétements, fournit une économie annuelle de Pordre d’une dizaine

3

de millions ; on peut estimer & un million le montant de la recherche elle-méme,

— La mise au point du déflectométre Lacroix permetira aux Ingénieurs des Ponts et
Chaussées de mieux suivre Pévolution des routes et de mieux préciser leur intervention
dans le temps et dans Pespace {renforcement des chaussées, barriére de dégel).

Les Ingénieurs pourront donc ainsi

1°) Mieux répartir I'entretien des routes et effectuer leur renforcement & moindre prix.

2¢) Eviter d’une maniére plus efficace les dégats du dégel.

On estime actuellement que les renforcements a réaliser sur les réseaux des routes
nationales nécessiteraient une dépense annuelle de Pordre de celles des crédits d’entretien
(300 millions de francs) pendant plusieurs années. Cette dépense est & rapprocher du coit
de la centaine de déflectographes qui serait nécessaire pour réaliser au mieux ces travaux,
soit 12 millions de francs.

— Les recherches sur les sols et les graves traités au ciment, celles sur le laitier granulé,
apportent des économies considérables (le cofit moyen d'une tonne de graves-ciments
mis en ceuvre, est estimé 4 25 franecs, tandis que le colit moyen d’une tonne de maté-
riaux enrobés est de 60 francs ; si on tient compie des équivalences d’épaisseurs dans
les Chaussées, cette fechnique permet d’économiser 20 francs par tonne de graves-ci-
ments.

— La recherche faite sur Padjonction des sous-produits des ciments Portland, laitiers des
hauts fourneaux, cendres volantes des usines thermiques, pouzzolanes, permet d’ad-
metire incorporation de 10 4 209 de sous-produits, iout en obtenant des ciments de
caractéristiques constantes et suffisantes.

L’incidence écomomique est estimée & 5¢ millions de francs par an pour une re-
cherche estimée & 100.000 francs.

— L’aménagement d’une méthode de composition des bétons hydrauliques (béton armé)
et !a mise au point d’'une méthode de mésure de la maniabilité du héton frais, ont re-
présenté un cofit estimé a 200.000 franes dans le premier cas, 300.000 dans le second. La
construction d’ouvrages d’art pour les seules autoroutes représentant une dépense de
Pordre de 100 millions de francs par an, les bétons utilisés dans le hatiment représen-
tant une somme nettement plus élevée.

— L’étude et la mise au point de Pessai d’équivalent de sable entreprises aprés les pre-
miers travaux effectués par le Laboratoire américain de Californie, a permis d’adopter
cette méthode et de développer de facon siire Iutilisation des matériaux locaux en
assise de chaussées. Les tonnages ufilisés annuellement pour ces matériaux dépassent
la dizaine de millions de tonnes par an et représentent une valeur en ceuvre dépassant
200 millions de francs. L’économie rendue ainsi possible par rapport a Putilisation
de matérianx plus nobles, représente une fraction noiable de ceite dépense.

D’autres exemples pourraient étre aisément cités. Tl est facile de se rendre compte
que dans notre domaine, les recherches intéressent un secteur tellement important dans
I'Economie du Pays gu'une amélioration apporiée permet immédiatement une économie
sans commune mesure avec la dépense de la recherche.

&



5°) Quelles sont les principales insuffisances, quels sont les bescins non safisfaits les plua
crianis que vous ressenlez, et quel effort estil nécesscire de Ilaire pour les suatisfmire sur le
plan des moyens d'études et sur celui de la recherche ?

Nos camarades répondent 4 ces dquestions en énumérant des domaines techniques
ol l'insuffisance de nos connaissances leur parait particuliérement grave (3) et en indi-
quant certains modes d’actions 2 développer, ainsi que les moyens qui leur paraissent
nécessaires.

En ce qui concerne les modes d’action, les points suivants sont signalés :

— Les éiudes de projets sont entreprises avec beaucoup itrop de retard.

— Les études générales et Ies recherches ne se font pas 4 temps pour permetire de bonnes
études et de bons contrdles.

— I1 est nécessaire de faire progresser beaucoup plos vite gu’on ne le fait actuellement
les procédés d’études et d'investigation, tels que les procédés géophysiques, Pausculta-
tion des ouvrages par des méthodes modernes, Pextensométrie, V'utilisation de cap-
teurs de toutes sortes.

— I1 faut revoir complétement noire optique de contrdle des chantiers, mais il s’agit la
pluidt de questions de recherches que de moyens, encore que, dans certains cas, en
augmentant beaucoup les moyens, on pourrait tirer parti beauncoup plus qu’on ne fait
des méthodes et des appareils existants,

«— Un effort énorme reste 4 faire en ce qui concerne les spécifications, les directives
techniques, les normes, les Modes Opératoires.

- 11 est nécessaire de faire 4 grande échelle des constatations chiffrées sur ce qui se passe
dans les ouvrages et particuliérement dans les chaussées, et de faire une large applica-
tion des méthodes statistiques,

— L’Administration des Ponts et Chaussées mangue d'Ingénieurs-Conseils, en entendant
par la, un Ingénieur que V'on peut déranger sans scrupule, qui vient vite sur place et
donne des conseils.

~— L’insuffisance des publications est enfin signalée, encore qu'elle soit partiellement com-
hlée par le Bulletin de Liaison des Laboratoires.

Quant aux moyens, c’est évidemment & un renforcement de ceux-ci et 4 une meil-
leure organisation que concluent nos camarades.

Tanzi rappelle les propositions faites par le groupe « Prospective » et adoptées par
le P.C.M. en vue de créer tout d’abord, sur le plan national, un organisme de recherches
suffisamment étoffé et, an niveau régional, des antennes destinées 3 assurer le contact
avec les Ingénieurs locaux pour tirer parti de leur expérience et de les faire bénéficier en
retour des progrés réalisés collectivement.

VERDIER demande en outre, gue les Laboratoires Régionaux soient rendus indépen-
dants des Services locaux, et que les Laboratoires Départementaux soient renforcés.

I} parait intéressant de citer entiérement la réponse de GErRoDOLLE montrant com-
ment un Ingénieur responsable d’un Laboratoire Régional en voit I'avenir :

« L’évolution amorcée peut laisser espérer que nous sommes sur la bonne voie en
ce qui concerne les études courantes et les contrdles de chantier :

¢ Le Laboratoire Régional de Bordeaux amorce sa politique de déconcentration en
ce domaine par création ou renforcement de Laboratoires d’Arrondissement ou de De-
partement. On devrait avoir &'ici peu d’années un systéme assez souple et efficace ».

« Mais I'avenir ne sera assuré que dans la mesure ol nous aurons su entre temps
nous orienter vers les études générales et les recherches appliquées et fondamentales, de
facon a demeurer le centre animateur de cet ensemble ».

(3) Cf, article sur la HRecherche dans les Travaux Publics.
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-« Faute de quol, chaque département ou arrondissement prendra son indépendance
compléte dans tous les essais de routine, Bordeaux ne sera qu'un Laboratoire Départemen-

fal un peu en avance sur les sutres, et la voie du progrés technique sera & nouveau fer-
mée pour une longue période ».

¢ Notre probléme crucial me semble donc étre maintenant le suivant :

« Alors que les demandes affluent des chantiers, demandes que nous avons souvent
encouragées ou méme provoquées, et alors que nos moyens sont perpétuellement en re-
tard sur ces demandes, il nous faut justement distraire une partie de nos renforts et les
orienter vers une activité de recherche absolument vitale, mais d'une rentabilité immsé-
diate 4 court terme bien moindre ».

« Comment nous aider & résoudre ce probléme ?

« Bien siir en nous donnant des moyens matériels, mais 14 n'est pas le plus grave
probléme, car les camarades de PAdministration Centrale et des Services Extérieurs sont
ou seront rapidement sensibles aux arguments économiques du chapitre 4 et un bien mo-
deste pourcentage du budget autoroutier, pour ne parler que de Ilui, doit permettre de ré-
pondre aux besoins des laboratoires ».

¢« Ce qui est le plus difficile et le plus urgent me semble étre un probléme d’enca-
drement de la part de PAdministration. Je reviens sur ce que j*ai dit ag chapitre 1 :
comment un seul T.P.E. (ou deux dans les cas favorisés) peui-il en méme temps

— Faire fonctionner ce qui existe.

— Recruter et former les assistants.

— QCoordonner un développement rapide.

— Opérer la conversion partielle vers la recherche et Yanimer {choix des sujets, etc.)
— ... el

alors qu'on estime nécessaire d’avoir un Ingénieur des Ponts et Chaussées et 10
T.P.E. pour faire tourner un Arrondissement moyen ».

« Je n’ignore pas que, sur ce point, je m’éloigne de Pavis de certains camarades,
qui voient la solution dans le recrutement d’assistants capables de se passer de T.P.E. et
d’Ingénienrs des Ponts, Mais je maintiens fermement, par expérience, que seule une équipe
homogéne classique, Ingénieurs des Ponts et T.P.E, est capable de coordouner et d’ani-
mer I'ensemble ci-dessus. Ils auront & ¢6té d’eux des Ingénieurs spécialistes de bien plus
haute formation qu'eux-mémes dans beaucoup de domaines. Et c’est justement cette juxta-
position qui devrait permetire, & mon avis, d’atteindre un niveau scientifique élevé en
conservant une efficacité immédiate indispensable »,

Les renforcements en personnel jugés nécessaires ont fait 'objet de propositions et
ont été¢ discutés au cours de la table ronde du 27 mai,

Bien entendu, la question des locaux deit étre résolue pour permettre la réalisation
de ce renforcement {recours & des bases extérigures provisoires, installation d'un nouvel
ensernble pour le Laboratoire Central).

Le développement des effectifs, en commengant par les Cadres, est absolument prio-
ritaire.



PROCES-VERBAUX DES REUNIONS DU COMITE DU P.C.M.

Séarice du Vendredi 27 Novembre 1964

Le Comité du P.CM. s'est réuni le vendredi 27 no-
vembre 1964 & l'Ecole Nationale des Ponts et Chaus-
sées.

Etalent présenis : MM. Abraham, Arfique, Boudet,
Block, Boiloi. Bringer, Brunot, Cembournac, Callof,
Costet, Cousquer, Debayles, Delaporie, Deschamps,
Dufour, Dussari, Filippl, Gaud, Goudel, Graitesai,
Huyghe, Lacaze, Laffitte, Lamoureux, Longeoux, Mail-
lant, Merlin, Pébereau, Perret, Rousselot, Saglio, Temazi.

Absenis excusés : MM. Armond, Bonnemoy, Didier,
Joneaqux, Muarchais, Mahurin, Pouilain.

I’} Voyage du P.C.M, en 1965.

M. Maillant expose cqu Comité le résuliat des pre-
miers contacts qu'il o été amené & prendre. Deux possi-
bilités se présenten: :

— voyage au Liban et en Syrie, qui pourrait éire
groupé avec le veyags G.P.X. préva au mois de mai
19685.

— voyage en Egypte, qui, comple tenu du climat
et des délais nécessalres pour la préparation, ne pour-
rait avoir lieu qu'en novembre 1985,

Aprés échanges de vues, le Comité se prononce
pour un voyvage moins lointain (Portugal ou Maroc)
au printemps prochain et décide d'étudier dés main-
tenant la possibilité d'un vovage en Extréme-Orlent en
1968. M. Maillant acceple de se charger du vovage
1968, M. Karst prenant en charge celui de 1865,

2%} Licdson avec les Corps technigues

Le Comité est appelé & se prononcer sur la consti-
iution de trols groupes permanents de liaison :

— Premier groupe : Ponis-Mines,

La formule adoptée récemment pour étudier la ques-
tion des circonscriptions élsctriques ayant donné sa-
tislaction, i est proposé en accord avec MM. Dau-
nesse et Callot de créer & lintérieur du P.CM. un
groupe permcnent de laison Ponts-Mines, chargé de
suivre les questions intéressant les deux corps : ré-
forme administrative ; structures régionales : évolution
& moven terme des relalions enire les deux corps...
sic.. Des propositions seront présentées au Comité
a1 cours d'une prochaine séance au sujet de la com-
position de ce groupe.

— Deuxiéme groupe : P.C.M.-Construciion.

Le Président rend compte de ses entretiens ovec
M. Morel, Direcieur de Cabinet du Ministére de la
Conastruction st propose la consiiiuion d'un groupe
d'études mixte Construction-Travaux Publics pour étu-
dier los problémes communs cux deux ministéres.
Parmi les premiéres questions & étudier par ce groupe,

figurent lo mise en place des structures régionales et
la réforme de la région parisienne. Le Comité désigne
pour le représenter MM. Bideau, Boilot et Deluaporte.

— Troisiéme groupe : P.C.M.-Génie-Rural.

Les coniocts avec le Génie Rural, qui avaient été
noués sous les présidences de MM. Pialoux, Duremd-
Dublef ot ], Meathieu, se son! beaucoup espacés ces
derniéres annédes. A l'occasion de récenis enirefiens
avec M.David. Directeur Général du Génie Rural et de
I'Hydraulique agricole, i! o été envisagé de consiituer
un groupe permanent de licison pour éiudier, non
seulement les difficultds occesionnelles qui peuvent
se produire entrs les services extérieurs, mais surtout
les problémes & plus long terme qui intéressent les
deux corps comme la rélorme cdministrative et la
question de l'eau. Aprds échonges de vues, le Co-
mité désigne MM, Delaporte, Hervio, Huet ot Leveau
pour représenter le P.CM.

3*) Assemblée générale

La date de I"Assemblée générale est fixée au mer-
credi 31 mars, la tournée et le diner cu 17 avril. Pour
le diner le Comité décide de lo formule du buffes,
celul-ci étant ouvert une fols les discowrs prononcés,

4°) Déplacement de 1'Ecole des Ponts et Chaussées

M. Brunot indigue cque le Délégué Général au Dis-
trict de la Région de Paris o récemment fait devant le
Comité interministérie]l un exposé sur l'aménagement
du plateau de Palaiseau - Saclay (3'Ecole Nalionale des
Ponis et Chcussées se trouverait comprise dang l'en-
semble groupant I'Agro st I'X d'une part, le Collége
d'Armement d'auire parl). Les dispositions projetées
ont &té jugdes satisfaisanies; toutefois la décision de
principe concernant 'EN.P.C, a été réservée.

Lo Direction du Persennel fait vealoir dens les dis-
cussions les efforts de décentralisation que I'Admi-
nistration des Travaux Publics o déid faits systémati-
quement pour les agences du service spéeial des auto-
routes et du service d'études et de recherches de la
circulation routidze, les centres de formation profes-
siormelle, les loboratoires régionaux, ete.., montront
alnsi que, si elle propose le maintien dans la région
parisienne de VENP.C., c'est parce que celleci ne
peut trouver ailleurs de corps professoral, et non par
un simple désir de prestige, ni par routine.

5°) Réforme adminisirative dépariementale

M. Baudet falt le point de la question. Le 26 oclobre
1954 deux letires du Ministre des travaux publics ont
¢ adressées cux préfots, falsant suite & la circulaire
du 11 juillet 1964, I'une demendemt des renseignements
sur V'étendue des délégations de pouvoir el des délé.
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gations de signature conseniles aux chefs de service,
l'autre demandant des précisions sur le volume des
attributions transférées au service des Ponis ot Chaus-
sées et les mesures prises ou envisagéss, pour ren-
forcer celuici pear du personnel préfectoral.

Les réponses ont été d'abord dépouilides en ce qui
concerne les délégations de pouvoir. I apparcit que
de nombreux préfeis oni accordé la totalité des délé
gations prévues par le décret du 24 juin 1984 ou du
moins celles qui concernaient le service intéressé.
Trois préfets n'ont pas encore répondu (Hie-Garonne,
Gers, Seine-Maritime), Cing Préfets ont refusé les dé&
iégations (Aube, Bouches-du-Rhdne, Indre, Tarn et pra-
iiquement Alpes-Maritimes). Onze Préleis oni décidé
des restrictions plus ou moins importanies (Aisne,
Hetes-Alpes, Ardéche, Ardennes, Dréme, lle-stVi-
laine, Loiret, Morbihem, Puy-de-Déme, Basses-Pyrénées,
Hies-Pyrénges). Un rappori d'ensemble sur cetle ques-
tion sera présenté au Minisire.

La question des délégations de sighaiure et des
trangferts d'atiributions est trés complexe; slle inté
resse & la fols les affaires des différents ministéres
et celles des départements et des communes ; les réac-
tions des préfets et des ingénieurs en chef sont va-
riables d'un département & l'autre. De nombreux pre-
fots estiment que les transferts d'aiiributions décidés
ne s‘accompagnent pas d'un tromsfert de charges nou-
velles, les daifaires fcisant déia l'objet d'une instruc-
tion compléte de la pert de nos services avant la ré-
forme. Ceux, qui ne pariagent pas exaciement ce point
de vue, précisent que le sous-équipement antérieur
des services préfeciorcux ei les besoins résultent
des missions nouvelles des préfeciures dons le do-
maine économique ne leur permeltent pas d'snvisa-
ger un transfert de personnel. Trés rares sont les
départements ot un el fransfert a été décidé, et sur
des bases trés modestes. De trés nombreux ingénisurs
en chef jugent par conire que la réforme se traduit
par une surcharge impottante du service devant obli-
galoirement entrainer un renforcement en personnel.
Lo Mission Amaud o décidé de s'adjoindre un groupe
de jeunes promus de I'EN.A. avec la mission de pré-
ciser ka nature et le volume des affaires transférées qux
chefs de services départementaux. Deschamps assu-
rera la lidison avec les deux EN.A. s‘occupant des
attributions de notre Ministére,

La mission Arnaud « par ailieurs, procédé & l'exa-
men direct de la situation dens un certain nombre
de départemenis (Loire, Alsne, Ardennes, Loiret, Loir-
st-Cher, Hérault, Vaucluse, Allier} et se propose d'en
visiter d'quires. I est souhaitable que nos camorades
s'expriment avec la plus grande liberié & l'occasion
des visites de la Mission.

Il n'es! pas frop tard pour redresser les déviations
locales marquant l'application pratique de la réforme
et 11 esl nécessaire, pour ce fuire, que le P.CM. et le
Ministére soient particulidrement bien informés de la
situation et des difficultés soulevées, It ne faut pas

que le Ministére chargé de la Réforme Administrative
ne regoive que l'écho des opinions préfectorales. Il
semble malheureusemant que les ingénieurs en chet
hésitent souveni & signaler de mmidre concréte et pré-
cise les dificuliés qu'ils connaissent. Une action de
lidison et d'informetion réciproque est donc indis-
pensable, les délégués de groupes régionaux et le
camarade Deschamps sont chargds de cefte cction en
ce qui concerne le P.CM.

M. Baudet juge & cet égard particulidrement signi-
ficatif que le Ministére chargé de la réforme adminis-
frative «it préparé un projet de circulaire visant &
durcir les régles adopiées pour la circulation du cour-
rier, clors que des abus carcctérisés dans un sens
opposé ont déja &té consiatés dans plusieurs dépear-
{ements.

M. Baudet indique que le camarcds Blondeau vient
d'éire chargé de mission auprés du Directeur du Per-
sonnel pour suivie l'application de lo réforme dons
les services extérieurs,

M. Baudet précise enfin que rien n'est encore cham-
gé en ce qui concerne l'apprcbation des marchés de
I'Etat que nous gérons. Les ingéniocurs en chof doi-
vent donc continuer & signer les marchés comme par
le passé, sans deélégation en attendoamt le décret en
préparation qui réglera cette gquestion.

Aprés discussions, le P.C.M. estime que son action
immédiate devrait s'attacher & établir des synthéses
régionales s'attachant automt & lesprit qu'a la letire
des applications dépariemeniales de la réforme ofin
de compléter linformation des services ceniroux du
Ministére. Il est donc demandé cux délégqués de grou-
pes régionaux de provoguer des réunions, groupant
inspecteurs généraux et ingénisurs en chef et consa-
crées & un excamen approfondi de la question.

Ces réunions devralent intervenir cu tout début de
1965 ; les compte-rendus en seraient adressés aux co-
marades Blondecu et Deschamps. Les points sulvanis
sont particulidrement stgnalés & l'attention des délé-
gués régionaux

1. Demander cux Ingénieurs en chef de ne pas
manguer d'informer les camarades Blondeuu et Des-
champs de leurs difficultés;

2. Préciser, pour chaque département, Vesprit et
ambicnce de la réforme (rapporis directs avec le
préfet, nouvelle organisation préfectorale, interven-
Hon des socus-préfets territoricux, etc.);

3. Préciser les incidences meatérielles de la réforme
sur la gestion de services {perscnnel, frais divers, cas
de transferts de personnel ou de recrutements directs,
etc.).

Doans cet ordre d'idées il serait souhaitable qu'une
enquéte approfendie soit menée sur un département
pilote (celui du délégué de groupe par exemple) vi-
sant & chiffrer ces incidences.

4, Préciser les régles de circulalion du courrier et,
spécialement, les anomalies et les abus constatés ;
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Cette documentadion sera dcuiomt plus aisée et
fructususe qu'elle comportera des références & des
exemples précis.

6°) Réforme adminisirative réglonale

Conformément cux propositions faites par le Comité
dans sa séonce du ¢ octobre dernier, la Direction du
Personnel o proposé l'aflectation d'un ingénieur des
Ponis et Chaoussées ou des Mines & temps plein dans
los missions implonides dans uns métropole d'équilibre.
De sérieuses difficultds soni actuellement renconirées
& Nancy, mais les camarades doivent étre nommés
dans les autres métropoles (& lexclusion de Stras-
bourg, dont la zdne d'action est assez limités). 11
s‘agit de MM. Loubert. Savel, Dussart, Doulcier et
Poufique qui dolvent &ire respectivement affectés &
Lille, Nantes, Bordeaux, Marseille et Lyon.

M. Dusgert, présent & la séomce, expose au Comitd
les conditions dans lesquelles s'sifectue son intégra-
tion dans la mission; bonnes quant & l'esprit, elles
sont déplorables quont qux condiions matérielles de
travail of exigeni des sacrifices importants de la part
des camoarades aifectés cux missions.

M. Péberequ. soutenu par M. Baudet assuligne l'im-
portance de l'action que peut entreprendre le P.CM.
dans ce domaine :

— vis-trvis des inspecteurs généraux, des ingé-
nieurs en chef et ingénieurs, notamment de ceux du
département siége de la métropole, qui peuvent ap-
porier une aide appréciable aux camarades des mis-
sions ;

— vig-&-vis des aulres corps intéressés par la ré-
forme en vue d'instourer des contacis suivis ot de
créer un climai de confionce sur le plan local. De
nombreux confacts sont prévus & bref délal & ce sujet,
notamment dans le cadre des groupes de liaison dont
il a élé question qu début de la séance;

- Vig<rvis des camarades qui seront nommes &
temps plein ou partiel dans les missions, afin d'éviter
qu'ils se sentent isclés et démunis dans une tGche nou-
velle pour sux. Contact sera pris avec la Direction du
Personnel en vue de l'organisation péricdique d'un
séminaire groupant les comarades intéressés.

7°) Réforme de la Réglon Parisienne

M. Péberean expose que la mise en place dss nou-
veaqux départements est prévue pour le 1% jomvier
1988, Il est important que, d'lci 1&, atent été étudides
les structures des services extérisurs du Ministére des
Travaux Publics.

Les Ingénieurs des Ponts et Chaussées des services
ordinaires de la Seine, de Seine-et-Qise o de Seine-of-
Marmne ont procédé en commun & une étude. Malgré
la différence actuelle d'écheille des problémes, les
solutions retenues pour la réglon parisienne risquent
d'influencer dems un avenir plus ou moins proche
I'crgamisction des cmires régions. Il est donc impor-
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tomt que l'ensemble des comcorades solent associés
& cette étude.

Dans ce but, le Comité décide de constituer un
groupe de travail dont M. Baudet accepte de prendre
la présidence, le secrétarict éfant assuré par M. Le.
coze, Il conviendrait que les ingénieurs en service
dems les départements sidéges des métropoles d'égui-
libre et dans d'autres départements parficipent aux
fravaux de ce groupe.

8°) Prise de position sur les investissements routiers

Le document sur les investissements routiers qui
avait été soumis ou Comiié du 9 octobre 1964 a paru
dans le bulietin d'octobre et a été adressé & un cer-
tein nombre de personnaliiés.

Le Comiié décide de constituer un groupe de travail,
pour élaborer des propositicns & soumetire au Comité
sur la forme & donner & une éventuells « Caisse des
routes et des cutorouies ».

Les réactions de lo presse & la diffusion du docu-
meni P.CM. oni éé dans 'ensemble assez favorables.
Il avait éié envisagé de prendre en méme femps po-
sition sur le probléme de l'eniretien du résequ routier,
Ii a été jugé préférable de dissocier les deux prises de
position, la question de l'enirstien risquani de passer
inapercue dems une prise de position globale.

M. Fauveau rédige actucllement un document sur
I'entretien qui sera soumis cu Comité au cours d'une
prochaine sédnce.

Fnfin, il est signalé qu'une mission vient d'étre
effectué aqux U.S.A. par Bozon, Perrod. Raimon ef
Suard au sujet des autoroutes urbaines. Le compte
rendu de cette mission qui comporte des données irés
intéressanies en matiére de financement en zone
urbaine, doit sorfir prochainement.

9°) Propusitions tendant & assurer une meilleure dé-
fense des intéréts des retraités.

M. Artigue fait un exposé sur l'action menée au
cours des derniéres cmnées en faveur des améliora-
tions intéressomt les retraités qui avalent &6 deman-
dées par les Assemblées Générales du P.CM. Les
derniers débats sur le projet de réforme du Code
des Pensions se sont en oufre déroulés sams inier-
vention du P.C.M. quprés des parlemeniaires et soms
que les organisations de fonctionnaires supérieurs
s'intéressent bien activement aux guestions en dis-
cussion,

Compte tenu du lait que la plupart des améliorations
demandées par le retraitdés intdressant l'ensemble
de la foncHon publique, nécessitent des crédits im-
poriants et ne peuvent éire efficacement défendues
gque par une wction concertée des grandes organisa-
tions des [foncilonnaires et reiraités. Compte tenu
d'autre part de la position particuliére des hauts
fonctionnaires qui fait qu'il levr est difficile de re-
courir & ceriaines démarches st de s'ussocier & des
actions revendicatives de maosse, i est signalé que



la défense des intéréts de nos camarades retrai-
tés' pourrait éire améliorde par lour affiliation glo-
bale & la Fédéraillon Générale des Retraités, 94,
rue de !'Université & Paris qui est une orgoani-
saiion apolifique groupant les retreités de nom-
hreux groupements, syndicats, associations ou ami-
cales de toute appartenonce. Ceite Fédératlon est
intervenue d'une fagon particulidremeni active auprés
des parlementaires cu cours de la discussion du nou-
veau Code des Pensions, inspirant la majorité des
amendements déposés et défendus au cours de la
discussion.

Cette affiliation seraii obtenue movennont le ver-
sement d'une cofisation onnuelle de 7,50 F par re-
iraité dont il suffircdt de tenir compte dans le budget
de !'Association,

Elle aurcit Vavantage de renforcer l'action si utile
de la Fedération en cause et grédce & elle nos anciens
camarades sercient tenus informés de toutes les cues-
tions intéressant les ratraités par un bullstin mensuel
bien documenté et pourraieat participer & foutes les
réunions de sections ou sous-sections départemen-
tales et rencontrer & d'outres retraiiés des diverses
administrations.

Lo proposition ainsi présentée poralssant intéres-
sante il est prévu que des propositions d'autoriser
I'affiliction des retraités du P.CM. & la Pédération
Générale des Hetrailés seront soumises & une pro-
chaine Assemblée Générale.

Le Président :

G. Péherecu,

Le Secrétaire :
R. Regard.

OFFRES DE POSTES

L'ONTU. recherche pour I'Office de Mexico de la
Commission Economigue pour 'Amérique latine (C.E.
PAL}) un expert en économie des Transporis qui
collubore cqu programme de travail du Sous-Comité
des Transports de 'Amérique Latine résidence &

Mexico, — Mission de 8 mois & pariir de mars 1965,
— Langue espagnole,

L'O.N.U, recherche pour le Gouvernement de la Ja-
maigue, un ingénieur hydraulicten qui seraii adjoint
au Directeur des Traveux Publics pour l'organisation
¢t la direction du Plan d'hydrologle et d'hydraulique,
résidence & Kingston. — Mission de deux ans & partir
de fin mars 1965, — Langue Anglaise.

(Pour plus amples renseignements, s'adresser cu
Service de Coopération Technique du Ministére des
Travaux Publics : Mlle Michel - SEG. : 2500, poste
434 - 57, boulevard des Invalides, Paris 7°, en rappelant
la référence JAM - 39 - Bopex).

X .
el i
...... T

AUTOPACTOR

COMPACTEUR AUTOMOTEUR
A PNEUS

de 18 tonnes

e Transmission serva-commandée
& convertsseur de couple

e Suspension isostatique

e Direction assistée

e Autolestage

o Gonflage en marche ' VARIOBAR"

Terrassements, assises rouvliéres,
revétements hydrocarbones.

26 pat fone

pAR

MATERIEL D
CYLINDRAGE ET DE COMPACTAGE .

RANTIGNY (Dise) - Tél. 148 a Liancourt
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MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

M. Gouet Roger, Ingénieur des Ponis et Chaussées
& Rouen, inscrit au tablecu d'avancement pour le grade
dTngénieur en Chel, est chargé du service ordincire
des ponts ei Chaussées et du service maritime de la
Corse & Ajaecio.

Ces dispositions prennent effet & compter du I {&-
vrier 1965, (Arrété du 18-1.85).

M. Ratte André, Ingénieur en Chef des Ponis ef
Chaussées, actuellermnent & Ajoceio, est chargé du
service ordinaire des Ponis el Chaussées des Basses-
Alpes & Digne.

Cos disposilions prennent effet & compler du 1° {é-
vrier 1965, (Arrété du 18-1-65),

M. Verlhae René, Ingénieur des Ponis et Chaussées,
en service détaché & Madagascar, est réintégré dens
les cadres de son administration d'origine et affectéd
au service de Coopération technique du Ministére des
Travaux Publics et des Tramsporis.

Ces dispositions prennaent effst & compter du 1" dé-
cembre 1984, (Arrété du 22-1.65).

M. Chaussin Pierrs, Ingénisur des Ponts et Chaus-
sées, est nomme Directeur des Services d'Alger
de la Caisse d'Equipement pour le développement de
I'Algérie, lo 15-1-85.

M. Lesage Yves, Ingénieur des Mines, est chargé
de mission & temps plein auprés du préfet de la ré
gion de Bretagne. [Arrétd du 2-12.64, 1O. du 3 dé
cembre 1984),

M. Perrin Jean, Ingénieur des Ponis et Chaussées,
est nommé chargéd de mission & ifemps poriiel cuprés
du Préfet de la régicn de Champagne-Ardennes, {(Ar-
rété du 2-12-64. 1.O. du 3-12-64),

M. Alheritiére Jacques, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées, est nommé chargé de mission & lemps plein gu-
prés du Préfet de la réglon de Franche-Comité, (Arréte
du 2-12-64. 1.O. du 3-1284).

M. Baudoult d'Hautefeunille Eric, Ingénieur des Minss,
est nommé chargé de mission & temps plein auprés
du Préfet de la région du Languedec-Roussillon. {(Ar-
rété du 2-12-64. 1.O. du 3-12-84).

M. Chappert Jean, Ingénicur des Ponis et Chousséss,
est nommé chargé de mission & temps plein aupres
du Préfet de lo région du Languedoc-Roussilion, {Ar-
rété du 2-12-64. 1.0O. du 3-12-64).

M. Pellecuer Paul, Ingénieur des Ponis et Chaus-
sdes, est nommé chargé de mission & iemps plein
auprés du Préfet de la région du Limougin. (Arrété
du 2-12-64. JO. du 3-12-64).

M. d'leribarne Philippe, Ingénisur des Mines, est
nommé chargé de mission & temps plein cuprds du
Prélet de la région de Midi-Pyrénées (Arrété du 2-12-64.
J.O. du 3-12-64}.

M. Audigier Pierre, Ingénisur des Mines, est nommé
chargé de mission & temps plein auprés du Préfet de
la région de Midi-Pyrénées. (Arrété du 2-12-64. 1.O.
du 3-12-64).

M. Sarrabezolies Bernard, Ingénieur des Ponis et
Chaussées est nommé chargé de mission & temps
plein cuprés du Préfet de la région de Midi-Pyrénées.
(Arrdté du 2-12-64. J.O. du 3-12-64).

M. Loubeyre Alain, Ingeénieur des Ponts et Chaus-
sées est chargé de mission & temps plein cuprés du
Préfet de la région du Nord. {Arrété du 2-12-64. J1.O.
du 3-12-84).

M. Zaleski Romain, Ingénisur des Mines esi nommé
chargé de mission & temps plein auprés du Préfet de
le région du Nerd, (Arrété du 2-12-84. 1.O. du 3-12-64).

M. Colliot Jecn, Ingénieur des Mines, est nommé
chargé de mission & temps plein, cquprés du Préfet de
la région de basse Normondie. (Arrété du 2-12-84.
J.O. du 3-12.64),

M. Savel Jean-Lucien, [ngénisur des Ponts ot Cheaus-
sées, osi nommé chargé de mission & temps plein
aupres du Préfet de la région des pays de la Loire.
(Arrété du 1-12-64.].0. du 3-12-64).

M. Woliner Pierre, Ingénisur des Mines, est nommeé
chargé de mission & temps plein auprés du Préfet de
la région des pays ds la Loijre. {Arréte du 2-12-64.
1.0, du 3-12-64).

M. Frybourg Michel, Ingénieur des Ponts el Chaus-
sées est nommé charge de mission & temps plein
auprés du Prétet de la région de Plcardie. (Arrété du
2-12-64, 1O, du 3-12-64).

M. Paufique Jean-Paul, Ingenieur des Ponts et Chaus-
sées, est nommé chorgé de mission & temps plein
auprés du préfet de la Région de Rhéne-Alpes. (Arré-
té du 2-12-64. 1.O. du 3-1264).

M, Arribehaute Pierre, Ingéniesur en chef des Ponts
et Chaussées, ayant rang et prérogatives d'Ingénieur
Général des Ponts et Chaussées, est nommé Ingénieur
Général des Ponts et Choussées de 2° classe & compter
du 10-10-84. {Décret du 8-12-64. 1.0, du 12-12-64).

M, Louis Longecux, Ingénieur Geénéral des Ponts
ot Chaussées, est nommé Préfet de Meurthe-et-Moselle
(Décret du 26-12-64. 1.O. du 31-12-64).
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M. Bourrelier Poul, Ingénieur des mines, est nommé
chargé de mission & temps plein auprds du Préfet de
ja région Alsace. (Arrété du 19-1-65. 1.O. du 20-1.65).

M. Dussart Rober!, Ingénieur des Ponts et Chaussées
est nommé chargé de mission & temps plein cuprés
du Préfet de la région d'Aquitaine. (Arrété du 19-1-65.
1.0, du 20-1-69).

M. Thuaad Bernard, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées défache dans les fonctions d'Ingénieur de la
construction, est nommé chargé de mission & temps
partiel auprés du Préfet de la réglon Auvergne. {Arré-
18 du 19-1.65, 1.O. du 20-1.85).

M. Maisse Frangols Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées, est nommé chargé de mission & {emps parhel
aupres du Préfet de la région de basse Normandie.

(Arrété du 19-1-65. 1.O. du 20-1-65).

M. Grosse Philippe, Ingénieur des Ponis et Chaus-
sées, est nommé chorgé de mission & temps parhel
auprés du Préfet de la région de hauie Normandie.
(Arrété du 19-1-85. 1.O. du 20-1-85).

M. Mathurin-Edme Claude, Ingémeur des Ponis et
Chausséss, est nommé chargé de mission & teraps plein
cuprés du Préfet de la région Provence-Céte d'Azur.
(Arréte du 19-1-65. 1.C. du 20-1-63).

M. Duffaut Frongois-Marie-Joseph, Ingénisur Géné-
rat des Ponts st Chausséss, est cdimis, & compter du
29 jonvier 1965, & folre valoir ses droils & lo reiraite
pour ancienneié et par limite d'dge. {Décret du 15-1-85.

1.O. du 20-1-63).

M. Leblond Maurice, Ingénieur en Chef des Mines,
est réintéqré dans le Corps des Ingénieurs des Mines
st placé en service détaché pour une péricde memi-
mum de cing cns & compter du 27 juin 1964, cuprés
de la Société des Tramsporis pétroliers par pipe-line
en qualité de Président directsur général (Arrété du
18-12-64. 1.O. du 20-1-65).

M. Freychet Andrélouis, Ingénieur en Chef des
Ponts et Cherissées, est admis & compter du 5 janvier
1965, & foire valowr ses drois & la retraite pour an-
cienneté et par hmite d'Gge. (Décret du  15-1-65.
10, du 20-1-85).

M. Bories Armond-Adrien, Ingénieur en Chef des
Penis et Chaussées de 5° échelon, est admis, & compter
du 25 janvier 1985, & faire valolr ses droits & la re-
reiraite pour ancienneté et par limite d'&ge. {(Décret du
15-1-85. 1.C. du 20-1-85).

M. Pouladn René-ABuguste, Ingénieur des Ponis et
Chaussées, est admis sur sa demande, & faire valoir
ses droits & la refraite pour ancienneté, & compter du
16 jemvier 1985. (Décret du 15-1-65, 1.O. du 20-1-B5).

M. Vrain Georges-André, Ingénieur des Ponis et
Cheussées, est admis, & compter du 20 janvier 1985,
& faire valoir ses droits & la retraite pour cmcienneté
et par limite d'dgo. (Décret du 15-1-65. 1.C. du 20-1-68),
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s la suppression de la poussiére

s le compactage des tout-venant

« la construction de routes éconemi-
gues en matériaux a granulomé-
trie étalée et continue

» les travaux de bétonnage a basse
température

o la lutte contre le verglas et la
neige sur les routes.

Utilisey Le

CHLORURE
DE

CALCIUM

H
|
Wﬂdy

Adresser ce bon & SOLVAY & (le
12. Cours Albert 1¢t - PARIS 8¢ service
Technico - commercial  afin  de recevoir
gracieusement la documentation
SOLVAY sur le chlorure de calcium.

Nom

Adresse
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Au service des
Ponts et Chaussées...

® Panneaux de signalisation routiére
normaux

® Panneaux de signalisation routiére
réflectorisés

® Panneaux de signalisation éclairés
intérieurement

® Supports de signalisation de tous
genres

® Balises spéciales pour passages dan-
gereux

® Signalisation de chantiers

® Panneaux et appareils de signalisation
pour autcroutes, sur porfiques, ré-
flectorisés ou éclairés intérieurement

QUALITE EPROUVEE
ESTHETIQUE NOUVELLE

DAMBAGH
SIGNALISATION

NN S. AR L. RN

HATTEN (Bas-Rhin)

Boite Postale 1¢ - Tél, Strasbourg (88) 93-50-09
Agrément Ministériel N¢ 81

M. Castille AlexisDésiré, Ingénieur des Ponis et
Chaussées, est admis, & compter du 21 janvier 1865,
& faire valolr ses droits & la retraile pour ancienneig

et par limite d'dge. {Décret du 15-1-65. 1.O. du 20-1-65).

M. Marec Michel, Ingénieur des Ponts et Choussées,
est placé en service délaché auprés du Minisire des
Affaires Efrangéres, pour une péricde de trois ams
édventuellement rencuvelabls, en wvue d'exercer les
foncticns de professeur, adjeint aqu Directeur de 1'Eccle
des Travaux Publics, du B&timent ot des Mines du
Cambodge.

Les présente dispositions prennent effet du 1 juil-
lat 1964, (Arrété du 15-1-85. 1.O. du 21-185).

Les Ingénieurs en Chef e Ingénieurs des Ponts et
Chaussées dont les noms suivent sont placés en ser-
vice détaché cuprés du secréiaire d'Etat auprés du
Premier ministre chargé des affaires algériennes pour
une période de trois ans éventueliement renouvelable
& compter des dates cl-aprés, pour servir en Algérie
au tiire de lo coopération techrigue :

WM.
Pousse, Ingénieur Général des Ponits et Chaussées,
& compier du 177 juillet 1962.
Durend Auguste Ingénisur en Chef des Ponis st
Cheoussées, & compler du 157 janvier 1963,
Funel, Ingénieur en Chef des Ponts st Chaussées,
& compter du 4 avril 1963,

Gayet, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées,
& compler du 1°7 oovril 1983,

Mouries, Ingénieur en Chef des Ponis et Chaussées,
& compier du 1" jenvier 1963,

Dealberto, Ingénieur des Ponts et Chaussdes, &
compter du 1*" septembre 1963.

Dictel, Ingénieur des Ponis et Chaussées, & comp-
ier du 21-12-83.

Doubrére, Inuénicur des Ponts et Chausséss, &
compter du 1-10-63. {Arréié du 18-1-85. 1.O. du 23-1-65).

Les Ingénieurs des Ponis et Choussées dont les
noms suivent sont placés en service délaché quprés du
Secrétaire d'Flat aupres du Premier Ministre charge
des affaires clgériennes pour les périodes indiquées
ci-aprés, en vue de servir en Algérie qu tite de la
coopération technigue :

MM.

Salva Jecm, Ingénicur en Chef, du 1" janvier 1963
au 30 septembre 1963,

Blanguet, Ingénieur des Ponts et Chaussées, du
I*" novembre 1962 au 31 décembre 1963.

Peschesne, Ingénieur des Ponls et Choussées, du
16 mars 1963 qu 31 mars 1964,

Mercadal, Ingénienr des Ponts ot Chaussées, du
1" octokre 1962 cu 31 décembre 1963,

{Arrété du 189-1-85. 1.O. du 21-1-65),



M. Malherbe Michel, Ingénieur des Ponis et Chaus-
sées, est placé en service délachd quprés du Mims-
tére des Affowres Firangéres, pcur une période de
trois ans éveniuellement renouvelabls, en vue d'exer-
cer les fonchons de conseillers techmque en Iran

Les présente dispos:hons prennent effet du 18 novem-
bre 1963 (Arrété du 19-165. 1.O. du 23-1-65).

Le tobleau d'avancement des Ingémeurs en Chef
des Ponis et Chaussées pour le grade d'ngémsur
Général des Penis ot Chaussdes ¢ été complété par
I'imseripion de M Giraud Maurice.

M. Giraud prendra rang entre MM, Eisenmann et
Thenauli., (Arrété du 15-12-684 1O. du 26-1-65),

Par décision du 21 décembre 1964, M. Besson P.,
Ingérueur Général des Ponis ef Chaussdes, est chargé
des questions de recherches cu mumsiére des Tra-
vaux Publics et des Tramsports.

A caz hire, 1] préside le comiié de la recherche
scienthique et techmque créé par arrété du 21 dé
cembre 1964 et il veille & ce que soieni satisicntes les
attnibuhons du comitéd, telles qu'elles sont déhnies &
I'article 4 dudit arréié

AMICALE D’ENTRAIDE AUX ORPHELINS
DES INGENIEURS
PES PONTS EY CHAUSSEES ET DES MINES

Il est rappelé & fous les Camarades qu'ils
peuven!, en adhérant & VAMICALE, prémunir
leurs enfomts, gréce & Yenir'aide mutuelle,
conire les conséquences, si souveni désas-
freuses, du décés du pére de famille.

hDécés

Les Sccidtes du Groupe Hy. Bergerat, Monnoyeur
el Cie de Pars et de Province, la Sociéié des Etablis-
sements Debor ot la Somété Auxiicire de 'Entreprise
et de 1'Agnculture

ont la douleur de vous fmre part du décds de leur
PrésidentDhrecteur Général,

Monsieur Framels MONNOYEUR

President de la Chambre Syndicgle des Negoclants
lmportateurs de Maleriel de Travauxr Publies st de Manutention
Vice President de la Federation des Impoeriaieurs
de lo Melallurge et de Mecamque
Vice President de la Chambre Syndicale des Negoowanis
Importateurs de Tracteurs of Materiels Annexes
Vice Presidant de la Chambre Syndicale des Negoaanis
Importateurs de Machimes Agrncoles
Membres du Conserl de I'Union des Importateurs
de la Metallurgie et des la Mecamaue
Adminsirateur de VUmon des Fxposants
de Machines et d'Cutillage Aarcole
Conseiller du Commerce Exterreur
Cehvaher de la Legion d'Honneur

La cérémonie religieuse a été célébrée le samedi
23 janvier 1965, en la Chapelle Parcissiale de Scunt-
Honoré d'Eylau, 66, avenue Raymond-Pomcarrd,
Paris 16°.

Notre camarade L.-A Longeaux, Ingémeur Général
des Ponts et Chaussées, Préfet de Meurthe-et-Moselle,
a la deuleur de foure part du décés accidentel de
Mme Longeaux, sa femme, le 21 janwier 1965.

-

TRAVAUX PUBLICS

10, Boul.

BETON PRECONTRAINT

des Batignolles — PARIS (17°) —
ALGER — CASABLANCA — ABIDJAN — ATHENES — BARCELONE

BATIMENT

LABorde O1-89
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LE SEL
GEMME

. o ' N°<% CALIBRE
»sxmmmma«x au SECOLFS de la circulation contre

NEIGE ET’

GRANULOMETRIE REGULIERE
(de 1 mm a 375 mm)
adaptée aux différents appareils

existants et les plus couramment
utilisés pour l'épandage.

CE SEL EST AUTORISE POUR §&
L'ALIMENTATION DU BETAIL. §

SA TENEUR EN SULFATE DE |
CALCIUM SO4Ca <17 % |

SON TRAITEMENT SUR DEMAN- [
DE AUX INHIBITEURS DE COR- &8
ROSION.




“SOCIETES-INFORMATIONS

UN PROBLEME ACYUEL

LE BETONNAGE PAR TEMPS FROID

Chaque cmnée & la méme époque l'abaissement de
la température proveque un rIaientissementi considé-
rable de la prise et du durcissement du béion. Celui-
ci est done senstble au fréid non seulement au mo-
ment de la coulée mais aussi pendant les quelques
jours qui suivent,

La période d’alerte se silue dés que la température
descend entre 4 10° C et 4 5° C suivant le type de
cimeni utilisé.

Dés co moment il devient prudent, sinon indispen-
sable, d'incorporer au béton du chlorure de calcium.
Cette addition accélére foriement le dégagemeni de la
chaleur d'hydratation du ciment et la prise du béton.
Elle permet de poursuivre le béionnage & basse tem-
pérature jusqu'ds — 8% C° avec certoins ciments st
méme plus bas si nécessaire movennomt gquelques
précautions.

L'emploi de chlorure de calcium est incontestable-
ment le moyen le plus économique qui permette de
bétonnsr par temps froid. I est notomment considéra-
blement moins cher que I profection intégrale de
l'ouvrage contre le froid ou le chauffage de l'ecu de
gachage el éventusllement des agrégats. Méme lorsque
ces précautions doivent étre prises, l'emploi du chlo-
rure de calefum est encore justifid, car il permet de
réaliser de substantielles économies de chauffage.

Quire qu'il permet le bétonnage par temps froid, le
chlorure de calcium apporte toujours de nombreux
avaniages.

— Prise plus rapide : il est possible de réduire de
plus de 50% le temps normal de prise du béton,

— Augmenlation de la résisiance & la compresgsion :
le durcissement est accéléré dés les premiéres heures
et les résistances finales sont généralement augmen-
téos,

— BRéduction de la durées d'immobilisation des mou-
les ot coffrages : la prise et de durcissement étant
accélérés, il est possible de démouler ou décofirer plus
16t, D'olt rythme de fobrication plus rapide et inves-
tssements moaindres en metériel,

— Travail plus facile : la mise en csuvre du béton

est rendue plus aisée. Les moules sont remplis plus
réguliérement, ce qui éviie les arétes défectueuses et
les cavités dans les faces,

— BAbsence d'efflorescences : le chlorure de cal-
cium n'est pes la source des efflorescences que l'on
constate en magonnerie ; aqu contraire, il en retarde la
naissance ou en aiiénue l'intensité,

- Pag de corrosion des ormatures : a la dose
prescrite (2% par rapport au poids du ciment), le
chlorure de caloium incorporéd qu béton est sans effet
ruisible sur les armatures correciement disposées et
bien enrobéss. Comme il amélicre la maniabilité du
béton, il fovorise un coniact plus intime entre le béton
et les armatures, d'oli il résulie une proiection affi-
cace de ces derniéres,

— Faible variation du retreit : le retralt du béton
traité au chlorure de calcium n'est que irés légére-
ment qugmenté et reste scns danger si la dose pres-
crite est respectée. En fait, pour un méme béton avec
ou sons chlorure de calelum, les retralts observés
sont similaires & égallié de résistances.

Pour tous renseignements complémentaires s'adresser
& : SOLVAY et Cle, Service Technico-Commercial P.C.,
12, cours Albert I'*, Paris 8°.

Armand MARC & Fréres

Société Anonyme ou capital de 1.3I1.800 F
110-116, rue Pierre-Sémard -— BHEST

Terrassements — Travaux a la Mer
Pistes d'envel — Travaux souterrains
Battage — Carricres — Béton Armé

QUALIFICATION NATIONALE
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Cotisations P.C.M. pour I'Exercice 1964

Les taux des cotisations du P.C.M. ont été fixés par le Comité a :

Ingénieur Général. ...... 5O F.
En activité .. ............ k Ingénieur en Chef. ... .. SO F.
En service détaché. . .. .. ( Ingénieur. ........ ...... S0 F.
Ingénieur Eléve. ... .. .... 0
Hors cadres. . ........... \
En disponibilité. ......... ) Tous grades. ... ....... 20 F.
Démissionnaire . . .. ... ...
En retraite ... ... e Tous grades. ............ 10 F.

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

Ces taux concernent exclusivement les cotisations du P.CM.; ils ne
comprennent pas, notamment, la cotisation de 5 F. par an pour le Syndicat

Général des Ingénieurs des Ponts et Chaussées ; & la demande de ce Syndicat,
cette cotisation peut cependant étre versée au P.C.M.

X __ |||/

Libellez toujours vos chéques bancaires et postaux 4a Tadresse
impersonnelle

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

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




SIGNAUX

LAPORTE

52, rue Elienne-Richerand - LYON CARACTERES et SYMBOLES EN RELIEF

Entreprise agréée N° 9 “* E AME@M“@[}I’IT -

NOTICE

s SPECIALE
i
R %
SUR
PEMANDE

- ey
? ' . I
41, AVENUE DE VILLIERS - PARIS-17* TEL. WAG. 83-39

concessiconnaires
FEts BUREAU : Saint Apdreé de Nice (Alpes Morimes) - Tél 55213 Spécia]is:edespmhlsdegurdavcorpsdespontseimnussses
Eis LUCHARD : 10 i4, rue Olivier Metra - Paris 20¢ - Tel. Men 30-86 .
Els POTEY-MATION : 186, av. Georges Clémenceau - Waltignies (Nord) - Tél. 53 ¢1-3% Lille




pE R TECHNIQUE D’ELABORATION et de
l CONTROLE DES PROGRAMMES

le

CENTRE FRANCAIS DE RECHERCHE OPERATIONNELLE

et I'ORGANISATION Y. BOSSARD et P. MICHEL

mettent leur

DEPARTEMENT PERT, 1, rue Rabelais - Paris 8° - 359.31.65

au service des Directeurs et Ingénieurs responsables du planning ddes
grands travaox :

PONTS ET CHAUSSEES

¢ Grands ouvvrages ((ponts, vidadves...)
* Complexes routiers urbains
* Autoroutes en rase tampuagne et zones urbaines

CONSTRUCTION

¢ nstallation d'usines (électro-chimigues, atomigues...)
& Grands ensembles hospitaliers, aodministratifs...

CONSTRUCTION NAVALE, EXPLOITATION MINIERE
TRAVAUX D’ENTRETIEN, etc...

Notre département PERT assure la gestion intégrale du projet ou vous conseille, selon vos hesoins

17 Ingénpieurs experts é votre disposition
4 nnnées dexperience protigue

Séminaires d’information et de formation sur les Techniques PERT :

16 -18 Mars 1965
11 -14 Mai 1965
15 -18 Juin 1965
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