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le poste

bilité .
monite de transformation
SOUp|ESS& "exterieur”
d'exploitation BLOCARMEX

72 a 23kV

vous fait gagner
du temps et de l'argent

deux types d'uttlisation .

MOBILE

montage sur chass:s robuste equipe de skis,
permettant un transport rapide

SUr Camign ou remorgue

FIXE
mantage sur simple dalle
cu deux longrines en beton

FACILITE D'ADAPTATION

lors d une extension industnelle

ou d un deplacement de chanlier

le BLOCARMEX grace a sa mobiiite,
peut etre aisement transporte

Jusqu a son nouveau centre d'explotation

HAUTE SECURITE
equipe d appareillage simple et robuste
le BLOCARMEX est a labr des chocs
et des intemperies

DEPARTEMENT TEMEG 1, qual de Javel GRENQBLE  tel 44 56 30
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PELLES EIMCO

2, Rue de Clichy

Tétéphone : TRINITE 69-47 (2 lignes)

PARIS (9°)

Télégrammes EMCOR-PARIS
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JEAN LEFEBVRE

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 7.700.000 F

77. Boul. Berthier — PARIS-17* — Gal, 92-85
Ch. Postaux : PARIS 1782-77 — Adr. Tél : TARFILMAC-Paris

TRAVAUX PUBLICS
TRAVAUX ROUTIERS
PISTES D’ENVOL
REVETEMENTS

SALVIAM

Tous TRAVAUX ROUTIERS

r————

BETONS BITUMINEUX
TARMACADAM
EMULSIONS DE BITUME
CONSTRUCTION DE PISTES
o’ENVOL ET pE CIRCULATION

SIEGE SOCIAL : 2, Rue Pigalle - PARIS-9"
Téléphone TRI : 59.74
AGENCES : DOUAIL METZ, ORLEANS, KRIORT

CONSTRUCTEURS ASSOCIES POUR LE MONTAGE
D’OUVRAGES METALLIGUES

Societé Anonyme av Capital de 3.000,000 de NF.

CAMOM.

RESERVOIRS - TUYAUTERIES
CHARPENTES - CANALISATIONS

89, Boulevard des Batignolles, PARIS-17°
Tel. : EUR. 2950

CARRIERES DE BAGNAC

PORPHYRE AMPHIBOLIQUE A HAUTE RESISTANCE
Coefficienl : e qualité 21
de fragmentation 174 — d’adhésivite 4

Matériaux lavés toutes granulométries pour Routes
— — == Aérodromes, Chemins de fer — — —
Usine de fabrication de Matériaux enrchés

Bureaux :
Société Bagnac Larive
17, ANée Victor-Hugo

FIGEAC (Lot)

Tél : 25 Tél ¢+ 2

Exploitation :

BAGNAC (Lot}




@ Pour vos travaux de nuit @) L'Hydrodumper sutochargeur ** Biitz
les projecteurs devient | Gutil de travari n° 1 pour taus les chaatiers
de chantter * alévator ™" Permet 2 un seul homme de charger transporter décharger
vous spporteront le  Jour rapidement d un point & un avtre du chantier
dans fa awmt sur votre chan ® Circule avec aisance dans les pius mauvals tarrams

. iler ® Permet le deversement dans toutes les positions
3 modeles 8 vitesses Av 6 witesses Ar
Chant clair ectaire sur 600 m?* Capacité de la benna 1000 |
Poids 19 kg Charge tt\;axllmum 2000 kg 8t
Bras Hydrauligue pivetant sur 1807
Stacer ggl'ac'lsress:;%%%mﬁ Rotaticn hydraulique de la beppe sur 180

Ambrode  éclarre sur1Sbm?
Pords 4 kg 500

€) Feux de circulation
portatifs tricofores

fenstsonnant sur secteur ou
sur batterie

Panneaux de signalisation routiére o
elévater vous offre une gammae compiete de panneaux

de signalisat:on emadllés au four
.

Lanterna
de bahsage

Signaux de barrage
sur hatterie

A

o Signalisation de travaux Intersection  Sens intercit
Ston  Direction
& Swgnalisatians diverses

adaptables Génératrice d 6
A toutes clairs & aliumage
barngéras €t extingiion au

existantes tomatigue

Attention
Bientet la caravane elevator wiendradans Votre Ville vous presenter la panc
rama complet de ses matenals en rmouvement pout entore  Mieux Vous Serar

Bo pour une démonstration gratuite sans aucun
engagement de votre part

OU 51 vous priferez i'envor d'une documentation détaitlée E‘
{cochez d une cromix la case ci dessous du matériel qu vous intéresse)

(0 I I I I O
NOM :
Porsonne responsable ;

Adresse :

DIO BERVICE

Département Travaux Publics

26, rue Servan - PARIS-XI°
Tél : 700-43-65 + 61-77 + 75-37

découpez et retournez ce coupon dOment remph &
* Elévator Départament T. P. ', N° do réf Elévator DTP 1108

I

Ll




SILENCE!

en plein cceur de

NEW YORK
MARSEILLE
AMSTERDAM
LONDRES
LE HAVRE
LILLE
WASHINGTON
LISBONNE
STOCKHOWM
PARIS...

des palplanches et des pieux
sont battus sans bruit

grace aux

VIBROFONCEURS

P.T. C.

PROCEDES TECHNIQUES DE CONSTRUCTION

9, place des Ternes, Paris-XVII - Tél. : 227-65-35
Adresse télégraphique : MATIGAVENU.PARIS




SOCIETE

D'AMENAGEMENT

UrRBAIN ET RURAL

5, Rue de Talleyrand - PARIS-7° - INV. 55-79

EXPLOITATION DES SERVICES DE DISTRIBUTION D'EAU POTABLE

ANGOULEME ANNONAY CAHORS5. CHALON SUR SAONE, NANTES, PAU, LA ROCHELLE, LA ROCHE-SUR YON,
SAINT JEAN D'ANGELY, VANNES — ABID|AN

fréville

au sommet de
la technique

Société Routiére du Midi

§ A au Copltalde G8LEOD NF

Stége Social - 28, rue d’Enghien, LYON
Direciton dos Explortations Rue Rolland -- GAP {i.-A)
Entrepots  Chemm du Pigonnet -~ AIX-EN-PROVENCE

EMULSIONS DE BITUME
MATERIAUX ENROBES
REVETEMENTS SUPERFICIELS

Tous Travaux Routiers et Urbains

Entreprises H. GOURBOT

Sociéte aronyme * 4 500000 NF

PIEUX - PALPLANCHES
SCAPHANDRES

19, Avenue Gambetia - HFONTROUGE { Seine)
Alesna 03 8!




AGGLOMERE S.G.

corps de joints
de dilatation pour béton

éprouvé depuis plus de 12 ans
sous toutes les latitudes

conforme au cahier des charges des
Bases Aériennes et des Ponts et Chaussees
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FBIFT  BRSAIS GR CORFS DE

Quelques exemples d'utilisation

Aerodromes de Bretigny Chateauroux Deols Istres Landwisiau
Mangnane Nimes Garons Cayenne (GUYANNE) base US
Juan Air Site ¢ (TURQUIE) Passages souterramns Portes de
Saint Quen et Asmeres berges et radier du Canal de Gap
reservoirs d eau de la Ville de Metz piste d essai Citroen de
ja Ferte Vidame dallage du radome de Plaumeur Bodou etc

Docamentation & reférences detaillces sur demande

Departertent Apglomeras, 4 & B, rue Glaude-Decaen PARIS XII*
Tel 343-52-90 & 64-17

Pubhictte Francs Brumpt



REGIE GENERALE de CHEMINS de FER
et TRAVAUX PUBLICS

Société anonyme au Copital de 3.000.000 NF

Siege Social . 32, rue de la Blenfatsance — PARIS (VIII%)
Tél, . LAB. 76 27 (lignes groupées) - Télégr. : REGIVIT-PARIS

TRAVAUX PUBLICS ET PARTICULIERS
TERBASSEMENTS — CHEMINS DE FER -~ PONTS ET GRANDS
OUVRAGES -— REYVETEMENT DE BOUTES MODERNES —
BARRAGES — PORTS MARITIMES — CANAUX — AEZRODROMES
TRAVAUX SOUTERRAINS ~~ BATIMENTS

EXPLOITATION DE RESEAUX FERRES

Rouftes
Aérodromes
Travaux Hydrauliques
Viabilité

b, Cayoite X 25
Directeur Général

Société Routigre Colas, 39, rue du Colisée, PARIS (8°), Ely. 39-63

Société Parisienne de Canalisations

S. Pa. C.

5. A. au Capiial de 1.800.000 F
Siége Social et Direction Générale :
13, Kue Madame de Sanzillon
CLICHY (Seine)
Téléphone : PEReire 94.40 (+)

EAU - GAZ - HYDROCARBURES
ET TOUS FLUIDES

SYNERGIE

THEODOLITE - NIVEAU

Cet instrument combiné théodolite-mveau

de construction robuste donns,
avec les plus grandes rapichité et {acilité
d'emploi, des résuitats remarquables.

DY GHAMP
DANS
1 BCULAIRE
OU MICRESEOPE

DISPOSITIF

1pelsie

kg
NIVELLEMENT @';é\ %}

CARACTERISTIQUES

-tunette puissante a optique traitée :
7 grossissements = 22 ou 27 X

-Précision angulairs : lecture des angles par
migroscope et tambour micromeétngue
d’appoint dennant @
~— ¢rectement le centigrade
« & l'estime les 2,5 muilgrades

- Précision du mivellement
=2 a 3 mm au km pour je theodolite Gt 22 X
=+ 1,5 a 2 mm au km pour le thecdolte Gt 27 x

INSTRUMENTS DE TOPOGAAPHIE 6 rue Pastourelle

Pans 3° .
' et chez
les revendeurs
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EXPLOSEURS
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CANMPENON BERNARD
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TRAVAUX HYDRAULIQUES —~ BARRAGES
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le nouveau finisseur Barber-Greene SA-40

.. 'équipement le plus perfectionné
pour les travaux de revétement

Le finisseur SA-40 est une nouvelle réussite de Barber-
Greene par sa-simplicité d’opération, ses nombreux
dispositifs automatiques, sa construction faite pour
faciliter I'entretien.

I peut étre utilisé sur une large gamme de vitesses, de
3 m 65 minute 2 plus de 6,5 km/heure avec vitesse
maxima en marche avant et marche arriére. Il a ‘écé
consiruit pour assurer Vutilisation d'un tonnage plus
élevé d'aggrégar 4 un prix de revient minimum,

PARMI SES CARACTERISTIGUES PRINCIPALES, CITONS :

s FACILITE DE MAN®GUVRES ACCRUES avec di
rection assistée et levier unique.

» TREMIE D’ALIMENTATION A CONTROLE
HYDRAULIQUE. Le tunnel d’alimentation est pro-
longé jusqu’a l’arriére du chassis, d’ott capacité maxi-

mum. Les portes de la trémie sont contrdlées de la
plate-forme du screed.

« SCREED DE GRANDE SOLIDITE A COMMAN.
DES HYDRAULIQUES, avec tamper 2 fréquence
rapide qui compacte avant damage; nivélement au-
tomatique amélioré, dispositif de chauffage jumelé.

s CONTROLE AUTOMATIQUE DES FEEDERS qui
commande indépendemment chaque paire de
feeders er les vis d’alimentation,

e« LES ROULEAUX OSCILLANTS DE REMOR-
QUAGE assurent Ie contact avec les camions quelle
que soit leur position.

« ENTRETIEN SIMPLIFIE grice 2 une construction
par éléments et des moteurs simples, d'un bon ren-
dement et facilement accessibles.

Consultez votre distributenr BARBER-GREENE.

Barber-Greene

DISTRIBUTEURS EXCLUSIFS :
FRENDE METREPDLITAINE S.T.1.M.E., 5, Avenue Montaigne, Paris 8o - CAMERDUN SOCIETE D'EQUHPEMENT POUR L'AFRIQUE,
Douala B.P. 113 - ALBERIE Etablissements G. MLJSSQ, Rue d’El-Biar, Maison-Carrée, Alger - A.D.F. MANUTENTION AFRICAINE
Abidian B.P. 1299 - Dakar B.P, 173 - Conakry B.P. 336 - Bamako B.P. 33 - Niamey B.P. 136 - MADAGASCAR SOCIMEX Antanimens,
Tananarive. B.P. B3 . MARGL SOCOPIM, ¢ a 21, rue d'Audenge, Casablenca - TUNISIE AGRICULTOR, 54, rue de Turquie, Tunis
REPUBLIQUES DU TCHAB, DU CONGO EY CENTRAFRICAINE 5065;:%-?8?340%&83% DU KOUILOU-NIARI - REPUBLIQUE GABONAISE
HATY .




fonte ductile
[4 Graphite Sphéroidall

signe la

Caractéristiques mécaniques de la fonte ductile

élastique et incassable

& SR TR BT Pour recevoir gracieusemeni la pla-
W stanca 3 limite Allangement quette sur ta fonte ductile éditée par
i Typz de 2 traction Hlastinue nos 50ins, déCOUpPEZ C8 COUPON-TEPONSE
I fonte ductle | minimum | normalemgnt | minimum | normelement | minimum | ncrmalement et envoyez-le a la Société des Fonde-
& gasanti oieny gasanti obtens garanti obten: ries de Pont-a-Mousson -91 avenue de
i ko/ 2 kgimm2 | kg/mm2 kg mes % % la Libération- Nancy (M.&M.}
B Perlitique | - 58 58.80 42 42-60 H 1.5 240.300
Ferritique 4z 42.55 32 32-45 10 020 | 166-230 Nom
Evinaasrenn T T Fonction ou titre
TUYAUX REGARDS DE CHAUSSEE, X
Société P
Adresse c
: M

Les tuyaux en fonte ductile offrent
une remarquable résistance

® i la corrosion

® 3 la pression intérieure et aux
coups de bélier Les vannes «Europam»
® aux mouvements du terrain en fonte ductile admet-
® aux chocs en cours de transport | tent des pressions de
et de pose service de 25 3 30 hpz.
i ® aux surcharges extérienres nor-

.{.males .ou accidentelles

Grace & leur tampon in-
cassable en fonte ductile
les regards de chaussée

91.av. de la Libération '

DF et Paris supportent | IR ECEURE. Tél.:{1}MAC. 05-05
des charges dynamiques | IRRCRCIIALLI 8%/ WAG.49-29
considérables. | Ry gy g— e
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RUBRIQUE ~“ECONOMIE”

La Rubrigue Economie reprend vie de fagon coordonnée sous U'impulsion de
Raman. Elle doit constituer un large cadre favorable aux échanges d'idées ef &
Pexpression individuelle. Son alimentation est liée & I'imagination, & l'efford,
enfin a la collaboration de tous,

N.D.L.R.

-

De nombreux articles traitant de questions économiques ont déja paru dans le hul-
Tetin du P.C.M, Plus récemment plusieurs ont enrichi & nouveau les débais sur la tarifica-
tion et le choix des investissements, I1 parait opportun de faire le point en séparant en
deux catégories ce gue peut étre le contenu de la rubrique Economie :

1. Des réflexions dont le caractére méthodologique est marqué : Pétude de H. Lévy-

LamBerT sur ¢ la tarification des services & qualité fonction de la demande » & paraitre
dans le numéro de décembre en constituera un exemple.

2. Des articles dont la base est une analyse économique, mais qui contiennent des
réflexions personnelles sur des problémes particuliers, dans des domaines ot 1a controverse
est vive, La parution, dans ce bulletin, d’articles de cette catégorie, ne signifie pas qu’ils
constituent une prise de position des Ingénieurs, des Ponts et Chaussées et des Mines
sur le probléme traité. En J'occurrence compte tenu du théme général et du titre du signa-
taire, Iétude de R. RecarRp sur le stationnement résume simplement les réflexions de

son aufeur. J'espére que cette forme d’expression témoignera de la diversité de nos points
de vue,

J. Raiman,



LE STATIONNEMENT,

moyen d’une Politique d’Aménagement Urbain

Les problémes de la circulation prennent une importance croissante et condition-
nent profondeéement Péquilibre général de notre vie quotidienne. Pour apporter rapide-
ment un reméde A ces problémes angoissants du trafie dans les villes, 'une des condi-
tions (mais non la seule} est de mieux orienter le choix des usagers ; la politique du sta-
tionnement en est un des éléments fondamentaux. En eflfel, en raison des retards acquis,

le trafic urbain se présente scus deux aspects, I'aspect court terme et Paspect long terme.

- A conrt terme, il n'est plus possible de laisser se développer de facon désor-
donnée la circulation dans le centre des villes, il importe de trouver des solutions partielles
d’attente pendant que seraient réalisées des améliorations profondes correspondant, d'une
part, aux investissemients nécessaires d’infrastructure {(autorcutes urbaines, voies express,
parkings), d’autre part, &4 une politigne dynamique et moderne des transports urbains : mé-
tro, autobus de tailles variées, taxis & itinéraives libres ou fixes, ete..).

Devant le retard de nos structures urbaines face a laccroissement impressionnant
du trafic, i1 est indispensable d’lmposer des régles, au départ peui-étre désagréables, mais
qui confribueront a réduire, pour chaque usager et pour la collectivité, le colit de nos dé-
placements en ville.

-~ A long terme, le probléme de la circulation implique la prise de conscience pré-
citée de Tampleur du phénoméne urbain, c¢’est-a-dire la mise en ceuvre d’une politique
&’ aménagements urbains conforme aux besoins évolutifs.

Avant d’essayer d’évaluer Yintérét d’une solution de stationnement, examinons
quels sont les besoins de stationnement possibles, leurs justifications respectives et leurs
formes actuelies.

I. — LES DIFFERENTS BESOINS ET LES FORMES DE STATIONNEMENT

A) Les besoins.

Aux différentes formes actuelles du stationnement, correspond un ensemble de be-
soins des usagers, ensemble caractérisé par des types de stationnement qui peuvent étre
classés en

— stationnements logement, travail, visite et instantané,

a) le slationnement logement.

Il ne devrait se fajre sur la voie publique que si la densité du trafic et du sta-
tionnement permet un régime de stationnement libre, aux heures correspondant au séjour a

domicile (le principe de la zone bleue répond, en partie, 4 ces conditions). Le logement du
véhicule devrait étre prévu et payé par chaque utilisateur,

Si, pour les nouvelles coenstructions, le probléme est partiellement résolu, dans les
quartiers ol les parkings existants (garage, immeuble ou voie publique} sont insuffisants
pour le stationnement logement (mis & part les besoins supplémentaires résultant des autres
types de stationnement) de nouveaux parkings sont & construire : leur financement pour-
rait étre obtenu, en partie, par un prélévement auprés des usagers de I'environnement
selon un systéme & définir (parking payant privé, parking payant sur la voie publique,
taxe de résidence, vignette différenciée, etc...).

o T e
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11 est permis de se demander si la part du financement public doit étre ici
prépondérante, Le réle de la puissance publique est, certes, de réglementer le régime des
plus values fonciéres, mais, au dela, il ne parait pas éire de son ressort de financer le lo-
gement des véhicules, pas plus qu’elle ne finance totalement I'habitat (sauf cas parti-
culiers). Par contre, il conviendrait de définir un régime spécial pour les crédits affectés 4
ces opérations, réalisées par des organismes privés ou para-publies.

b} le stationnement-travail.

Le transport pour se rendre 4 son lien de travail fait partie des frais professionnels.
La recherche d’un optimum pour chacun (confort temps et prix) constitue le fondement d'une
peolitique rationnelle de transports urbains, Le prix dn stationnement-travail résultera de la
comparaison entre le prix du transport en commun pour un confort donné et le coli,
pour l'usager, de son véhicule personnel.

¢} le stationnement-visite,

Il obéit aux conditions générales, mais son existence est associée aux types pré-
cédents et sa nécessité absolue, dans certaines zones, contribuent 4 définir un cofit de I'ai-
tente, c¢'est-d-dire un prix horaire de la place de parking.

d} le sfationnement-instantané.

I1 appartient plus au domaine de la circulation proprement dite qu'a celui du sta-
tionnement. Correspondant 4 un court arrét du véhicule, il conditionne la fluidité du trafic,
c’est-a-dire la capacité de la voie. Selon les voies urbaines, c’est-d-dire suivant les besoins
des riverains en stationnement instantané, il convient de prévoir une capacité suffisante
de ces voies, ou des emplacements de parkings gratuits.

B} Les Formes de stalionnement.

A ces types de besoins ont été associées diverses formes de stationnement.

a) le stationnement libre qui se congoit si, pour un état donné du trafic, chacun
peut trouver a chaque instant une place dans une zone déterminée. I1 correspond d’ailleurs
4 des voies 4 irafic réduit ou convenablement dimensionnées pour la circulation et son évo-
lution prévue,

Par contre, dans les zones & trafic dense, la liberté totale a pour effet de favoriser
les usagers qui arrivent 6t le matin avant saturation des places, Ces usagers occupent
les emplacements en moyenne pour hunit heures. Les automobilistes (acheteurs, hommes
d’affaires..) qui recherchent une place en journée ont par conire des bescins de courte
durée. On comprend que cette totale liberté, satisfaisante sur le plan des principes indi-
viduels, aboutisse 4 favoriser des unsagers qui pourraient utiliser des transports en commun
{existants ou 4 mettre en place) au détriment de ceux qui ont un besoin urgent de leur
véhicule,

Pour les automobilistes 4 la recherche d’une place, la liberté totale implique une
sélection entre usagers suivant la valeur du temps de chacun. A la limite, ce sont les au-
tomobilistes pour lesquels le temps a une valeur faible qui utilisent leur véhicule et con-
tribuent & la saturation des voies, Pour limiter cefte mauvaise utilisation du sol, les be-
soins de stationnement en courte durée ont été favorisés par la réglementation des zones
4 stationnement limité (dont les zones bleues).

h) le stationnement Umité (4 la limite, interdit).

Cette notion de zone bleue reste satisfaisante tant qu’elle permet, comme précédem-
ment, d’offrir une place 4 toute demande. Elle ne peut done é&fre instaurée que pour une
certaine fourchette de fraofic, c’est-4-dire de besoins de stationnement.

I1 est certain que, dans la plupart des grandes villes, le nombre de places qui, sur
la voirie, permet de satisfaire aux seuls besoins de courte durée est largement insuffisant,
notamment dans le centre,



Il convient donc :

-— 4 court terme, de réglementer convenablement le stationnement pour éviter que

les recherches de parking ne contribuent i embouteiller le trafic, et de réduire les pertes
introduites par un régime anarchique de liberté.

— de favoriser par une réglementation coordonnée la construction des parkings né-
cessaires, compte tenu des prévisions d’accroissement de trafie.

II. — POURQUQI LE STATIONNEMENT PAYANT ?

Si Tétat de la circulation (stationnement inclus) correspond i une situation nor-
male sans attente perturbairice, il n’existe aucune raison (’établir immédiatement des reé-
glements particuliers. Mais la Puissance Publique se doit de prévoir les évolutions et de
décider & temps les investissements de voies et parkings nécessaires. Le financement se-
rait assuré par l'affectation de ressources provenant des usagers (fiscalité spécifique, iaxe
sur Pessence, taxe urbaine, eic..)., L’introduciion du stationnement payant n’a pas alors
de justification financiére, mais conserve sa justification économique, car, en général (sanf
surdimensionnement des voies), Pévolution du trafic implique une indispensable dissuasion
de Putilisation des voitures particuliéres dans certaines zones.

Il semble exister une contradiction apparente entre la justification du péage en ville
(par le stationnement payant) et la réfutation de 'usage du péage sur les autoroutes de rase
campagne (1). Dans les deux cas l'application du péage impose des charges supplémentaires
d’investissement et de gestion (- 15% du coitt de I'antoroute, moins de 10% du cofit du par-
king, pour les parkings hors voirie}. Mais les effets évidents dans le cas de I'antoroute de rase
campagne sont néfastes, car, en détournant une partie d’une voie nouvelle non saturée, ils pro-
voquent un mauvais usage de I'infrastructure, ce qui coitte (en plos des 15% précédents) de 20
4 25% environ du colit de Pautoroute, Alors que, dans le cas du stationnement, ce sont les
effets induits qui sont bénéfiques, ¢’est en effet le phénoméne de dissuasion et d’orientation
des choix qui permet d’aboutir 4 une meilleure situation économique.

C’est ce rdle d’orientation économigue qui justifie Vinstauration partielle du station-
nement payant. Dans ce cas la réglementation du trafic se fera par :

a) un stationnement réglementé sur la voirie (interdit, limité, payant) suivant les be-
besoins du lieu, de Pinstant et des utilisateurs.

b) la construction de parkings et de veoies (souvent cubliée).

Ces deux mesures sont, en fait intimement liées : ce qui correspond 4 la notion élé-
mentaire des incidences respectives des décisions d’investissements et des décisions re-
glementaires sur les éqguilibres économiques.

D’autre part, le stationnement payant admis (lorsqu’il se justifie) présente les avan-
tages de :

— rentabiliser la construction de parkings hors voirie dans la zone ol la notion
de stationnement payant est économiquement valable (interdiction de station-
ner aux alentours des parkings construits se justifie si la capacité de la voirie le
nécessite ; dans le cas contraire, il est absurde de geler des places de station-
nement possible, il convient alors de rendre payantes ces places sur la voirie).

— procurer des recettes qui, mis a part le réle fondamental d’insirument écono-
mique de choix, et bien gque modestes, pourront étre réinvesties dans la cons-
truction de parkings,

(1) Dans le cas dautorcute en milien urbain, qui est en général utilisée au voisinage de
la saturation, le péage ne présente pas les mémes inconvénients qu'en rase campagne. A Pinstar du
stationnement payant, il comporte cet avantage d’orientation des choix (an niveau des medes de
transport) ; au contraire du stationnement payant il peut procurer des recettes considérables
(exemple américain).



. - LA FINALITE DU STATIONNEMENT PAYANT

La premiére réaction est de s’insurger conire cette nouvelle forme de fiscalité, Les
raisons invoquées sont :

a) le libre usage du sol,
b) le poids des taxes supportées par Pautomobiliste,

¢) le fait que I’établissement des parkmétres fait perdre 20% de place en raison de
la standardisation des emplacements et que Texploitation des parkings de ftous
types comporte des frais importants.

Il est certain que le stationnement payant n’est pas satisfaisant au premier abord.
11 doit éire utilisé avec attention et ne constitve pas une solution universelle. La gratnité
et le stationnement limité (c’est-a-dire payant au deld d’un certain temps) doivent coexister,

Ces choix ne doivent pas &tre arbitraires, mais correspondre 4 un souci de minimiser les
pertes économiques,

Eu égard aux évolutions actuellement prévisibles des techniques de transport, la po-
litique du stationnement reste, pour un temps, un moyen puissant :

— de régulation de la circulation,
— de coordination des transports,
—- d’aménagement du territoire urbain.

1. Un moyen de régulation de la girculation.

Son prix calculé de maniére a rentabiliser les parkings projetés devrait, en fait,
correspondre a un coGt d’ntilisation. Les peries introduites par un mauvais état du marché
du stationnement sont mal appréciées par chacun. Les monopoles institués de fait par
I'utilisation permanente de certaines places ne correspondent i aucune justification éco-
nomigue, sinon méme de droit. La recherche d’un stationnement coilte cher & chaque

\

antomobiliste et 4 la collectivité (perte de temps, d’énergie, fatigue..).

11 serait logigue et équitable de faire payer & chaque usager un prix inférieur &
ce que lui cofite Ia recherche prolongée de parking et au plus égal 4 ce que Yusage qu'il fait
du sol cofite & la collectivité. L’évaluation de ce cofit n’est certainement pas impossible,
sinon facile. Cette conception correspondrait 4 un optimum économique. On congoit gqu'ap-
pliquée dans ses termes exacts elle conduit & moduler les prix suivants les zones et les
heures. Ces modulations sont possibles en utilisant avec discernement les stationnements
interdits, payants (fixes on wvariables), la zone bleune et le stationnement gratuit, Le prix
aménerait I'usager &4 prendre conscience des inconvénients d’un usage abusif du sol et
de son véhicule dans le centre des villes.

Aux adapiations nécessaires de la ville a4 Pautomobile, et de Pautomeoebile & la ville,
il convient d’ajouter I'adaptation des mentalités des conducteurs & FPusage de Vautomobile,
que ce soit par information ou par la régle des prix.

Il semble donc concevable que la réglementation du stationnement fasse partie d’une
des mesures de eoordination des transports urbains,

2. Un instrument de coordination des Transports Urhains.

La difficulté de développer les transports urbains, notamment ceux de surface,
provient du paradoxe entre une demande rapidement croissante et une offre qui augmente
difficilement du fait de Yaccroissement corrélatif du trafic des voitures particuliéres. Les
conséquences en sont :

— une circulation urbaine encombrée diminuant l'intérét des transports urbains
de surface,

~— une maunvaise répartition des ftrafics (les 3/4 des voitures particuliéres trans-
portent moins de deux personnes).




La nécessité d’améliorer les transports urbains {par accroissement du parc el par
innovation des services) se heurte au mauvais cheix des usagers, mauvais choix qui ré-
sulte d'une liberté anarchique et anachronique du « marché du frafic ».

3. Un moyen d'une politique d'eméndgement urbein.

Une politique justifiée du stationnement aura pour résultat d’orienter les usagers
vers le moyen de transport le moins onéreux, le coiit pris en considération résultant, non
seulement des tarifs de transport et de parking, mais des conditions de confort. Le réle
des pouvoirs publics est de favoriser et d'établir les situations économiques Ies moins
cofiteuses pour Yensemble de Téconomie. En matiére d’aménagement urbain, la notion
de déplacement conditionne inlégralement les structures des villes. La vie en groupe
impose la recherche de solutions d’équilibre entre les utilisations collectives et l'usage in-
dividuel — en fonction des contraintes de ’ensemble et du désir de chacun.

Malgré son titre, le but de cette note, résumé d'évidences, n’est ni d’innover en ma-
tiere de stationnement, ni de démontrer Puniversalité d’une solution, mais d’essaver de
prouver que le stationnemeni pavant, qguels que soient ses inconvénients apparents, pré-
sente des intéréts profonds et constitue une des mesures sine qua non d’une politique de
rénovation de nos conditions d’existence dans les villes,

Le stationnement payant ne doit éire ni une mesure Isolée, ni un prétexte pour re-
lurder les décisions d’investissements nécessaires. Il n’est justifié qu’iniégré dans le cadre
d’une politique urbaine cohérente.

Je me permettrai de conclure qu’ici encore, comme sur de nombreux problémes,
nos idées conventionnelles, nos conceptions, notre éducation, notre logique apparente,
vont 4 lenconire de notre intérét et de notre confort. Ce qui signifie qu’il convien{ peut-
étre, méme sur des quesiions banales, de reconvertir nos mentalités et de préparer par-
fois nos esprits 4 des décisions apparemment paradoxales,

R. REGARD.
Ingénieur des Ponts et Chaussées.




Informeations bréves

"Transport aérien et aéroports"

La concurrence air-mer

4

Sur toutes les liaisons comprenant une fraversée mariiime, on constate que 1’avion
Pemporte chaque année davantage sur le navire pour le iransport des passagers. Quelgues
exemples

PARIS-LONDRES {rans Manche)

En 1963, pour la 1™ fois, la part de Iavion (51% du total) a éié supérieure a celle
du bateau 4 chemin de fer, alors qu’il ¥ a 10 ans elle n’était que de 389 du total (ce
total annuel est passé pendant cette période de 1 million 4 1,7 million de passagers),

U.S.A.-ASIE (tremg Pacifique)

De 1956 a 1963, le trafic total a doublé (il dépasse actuellement 500.000 passagers/an),
et V'avion en a assuré 87% en 1963 contre 60% en 1956,

FRANCE-AMERIQUE {trems Ailantique MNord)

En 10 aps le trafic total a plus que doublé et atteint actuellement 600.000 passagers/an,
dont 77% sont assurés par DPavion, conire seulement 39% en 1954. La part du batean a
done diminué non seulement en valeur relative, mais méme en valeur ahsolue, malgre
une légére reprise.., aprés la mise en service du ¢« FRANCE ».

FRANCE-AMERIQUE DU SUD (irans Atlanlique Sud)
Le ftrafic total a augmenté de 55% en 10 ans et Pavion en a assuré 80% en

1963, contre 47% en 1954. La part du bateau a done, en valeur absolue, été réduite de
presque moitid,

FRANCE-AFRIQUE DU NORD (irems Méditerranée)

Le trafic total avait doublé de 1954 A 1961, puis, du fait des événements d’Algérie
il est retombé en 1963 & son niveau de 1955, soit 1,9 millions de passagers. Mais alors
quw'en 1955 Tavion n’assurait que 38% du total, il en assure maintenant 52% (les chiffres
précédents représentent le total Algérie - Tunisie + Maroc).

La concurrence des aéroports européens enfre-eux

Vv

Jusqu'a présent on ne se souciait guére de ce probléme : on pensait que si un
passager wvoulait venir en France, il ne débarquait pas 4 Londres ou 4 Rome. Malheureu-
sement il semblerait qu'il ne cherche plus tellement & venir en France, notamment s’il
est américain, ce qui sur le plan économique signifie gque la porte d’entrée dans le marche
commun qu'il choisit de préférence n’est pas notre pays.

Quelques chiffres : de 1956 4 1963 le trafic aérien entre les U.S.A. et la France a
augmenté de 145%, alors que dans le méme temps il augmeniait de 291% avec VIialie,
de 203% avec le Danemark, et de 153% avec les Pays-Bas. ..(le cas de I’Allemagne,
avec - 103% est particulier, cette réduction relative provenant essentiellement de la di-
minution du trafic lié & la présence militaire américaine).

Hors du marché commun, mémes résultats : -+ 1649% avec PAngleterre, + 281%
avec I’Espagne, -+ 180% avec la Suisse, | 104% aveec la Gréce..
Et en valeur absolue le trafic aérien France-U.S.A. (400.000 passagers en 1963) ne

vient qu'en 3° position en Europe, loin derriére IAngleterre (730.000), et aprés PAllema-
gne (430.006).




La part du fransport aérien de fref dans le commerce extérieur
4 francais

En 1963, elle a été de 0,036% en powds (avec 175.000,000 t), mais de 100 fois plus
en valeur (avec 80 millions de francs, soit 3,7%).

Les exportations et importations sont pratiquement equilibrées.

Les 2/3 en poids, et les 3/4 en valeur des exportations par air ont eu heun vers
la zone Franc, alors que seulement 15% en poids et 4% en valeur des importations par
air parviennent de cette zone,

VOYAGE auX U.s.d - 1964

7 septembre 1964, — Vol AIR-FRANCE de 13 h.




Voyage
aux U.S.A.
1964

7 sepiembre 1964, — Vol BRIR-FRANCE de 9 h. 15




RECHERCHE SCIENTIFIQUE et TECHNIQUE

La progression de la recherche industrielle
et ses incidences
sur la structure économique du pays

par M. CHERADAME
Directeur général technique du C.E.R.C.HAR.

Nous remercions notfre camarade CHERADAME de nous avoir aunlorisé &
reproduire de larges extraits de la conférence gu'il a prononcée & Lyon le
6 aoril 1964, sous Pégide de la Société de Chimie Indusirielle.

Nos lecteurs y trouveront ample matidre & réflexions sur la recherche
{echnique, et sur la formation ef le recyclage des ingénienrs.

En outre, cette conférence tllustre bien Uintérét margué pour la recherche
par une industrie qui y élait au préalable réfractaire,

N.D.LR,

Si favais fait une telle conférence il y a 10 ans, j’aurais présenté la recherche tech-
nique « phénomeéne nouveau, et bien fait pour intéresser les esprits épris de nouveauté ».
Aujourd’hui, elle est trop connue pour étre présentée, Mais quand on étudie le chemin
parcourn, on est frappé du caractére inexorable de sa progression et de I'amplear de ses
conséquences, et c’est de cela que je voudrais m’eniretenir avec vous.

Afin de bien nous comprendre, je rappelle ce gu'est pour moi la recherche technique :

— elle s’oppose 4 la recherche pure et désintéressée : elle peut étre fondamentale
ou appliquée et elle est toujours I'un et I’autre, mais elle a pour bui de faire pro-
gresser une firme ou une profession.

— elle suppose, comme la recherche libre et désintéressée, la méthode scientifique,
Pemplei d'un équipement scientifique, un personnel formé & la recherche, et
s'oppose en cela au simple progrés technique réalisé tant bien que mal par les
ingénieurs d’exploitation...

Pour vous présenter la croissance et I'évolution du Cerchar, de 1948 a4 1964, je ne
vous décrirai pas, chapitre par chapitre, le défail de nos programmes successifs ; la plu-
part des sujets ne vous intéressent pas. Je veux essentiellement marquer, dans cette espéce
de Iutte entre Ia recherche qui se développe et une industrie qui an départ n’en veut pas,
les fronts essentiels oit se joue la partie.

On peut décomposer ces seize années en 3 périodes.

A. Dans la premidre, de 1948 & 1954, la coupurs entre 'exploitation minidre proprement dite.
par opposifion & sécurité, et Ia recherche reste presque totale,
La chance veut, toutefois, que dans ’équipe qui se constitue deux nouveaux venus

fort entrainés l'un am lavage des minerais, I'sutre aux études mathématiques, mettent sur
pied en collaboration avec un ou deux spécialisies des bassins une présentation scienti-
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fique entiérement nouvelle de la préparation du charbon, c’est-d-dire de la séparation du
charbon et des stériles, En permettant de définir a priori avee certitude ce que peut donner
le lavage d'un charbonr connu selon le type d'appareil utilisé pour le traiter, cette étude ap-
porte des résultats remarquables : désormais, en effet,

— on décéle les erreurs de réglage des appareils en service
— on cesse de choisir des procédés onéreux dans les cas ol ils n’apportent pas un
gain suffisant par rapport aux autres

— on renonce a certains procédés ayant la certifude gu’ils sont foujours mauvais
et pas économiques

— on transforme le cahier des charges des installations nouvelles, et on crée une
réception scientifigue de ces installations

— on modifie Ia définition des sorfes commerciales pour maximaliser la recette...

On a pu calculer que ce travail avait rapporté quelque 2 milliards d’anciens francs
par an aux houilléres,

Cette premiére période a deux conséquences, limitées mais importantes

-—— d’une part, Plindustrie des équipements de préparation des charbons change
brutalement de péle d’attraction : elle passe de l'obédience de T'empirisme &
celle de la conception scientifique. Elle comprend un trés petit nombre d’en-
treprises, Celles d’entre elles qui le comprennent marquent des points ; les aulres
ne disparaissent pas, & cause de certaines licences étrangéres utiles qu'elles pos-
sédent, mais deviennent de simples ticherons vis-i-vis des spécialistes des houil-
léres,

Au passage, je signale que grace 4 ces progrés (que nous diffusons dans des revues
francaises, anglaises et espagnoles) nous nous trouvons méme vers 1952 en avance sur les
Américains, et que les constructeurs francais du groupe « avisé » en profitent pour enlever
des commandes, notamment pour 'Amérique du sud.

— d’autre part, un petit groupe d’ingénieurs des houilléres, ceux de la prépara-
tion des charbons, passe dans le camp des sympathisants du Cerchar, le met 2
tout instant 4 contribution, en tire avantage et le dit. Iis ne sont peut-étre que 10
ou 20, ce sera trés précieux pour nous.

A la fin de cette période, les eflectifs du Cerchar, tant 4 Verneunil qu’a la direction
de Paris, semblent se stabiliser autour de 340 personnes dont 57 ingénieurs.

B. La 2° phase va de 1954 & 1960 environ.

Ceux qui au Cerchar croient 4 la nécessité d’une franche coopération entre Pex-
ploitation et la recherche se irouvent avoir le champ libre et en profitent pour proposer
aux bassins de s’intéresser a leurs difficultés et essayer de les résoudre. La réponse est une
aceeptation sceptique ¢ Essavez, mais vous avez peu de chances de réussir tant vous étes
loin de nos préoccupations ». Cela suffit pour que nous poursuivions. Les gquestions gui
nous sont posées sont de faible ampleur, certaines sont insolubles... Mais la glace est rom-
pue, le dialogue s’instaure peu & peu a tous les éiages de la hiérarchie, et tout de méme
quelgues résultats sont acquis dés le début. II ne s’agit encore que d’essais dits « hors
programme ». Leur volume dés 1954 passe 4 9% de l'activité de Verneuil contre 5% en
1953 ; il sera de 14% en 1955.

L’effort de collaboration se poursuit intensément. G'est 4 1'échelon des directions
générales que la détente sera le plus rapide. La fixation du programme annuel est trans-
formée, Elle prend la forme d’un débat & égalité entre les directions des bassing et celle
du Cerchar, ol nous créons un service du programme ; dés la fin de 1956 on peut affir-
mer que les grands responsables de la profession donnent leur accord sans arriére-
pensée a4 un programme ou coexistent leurs demandes et nos suggestions, et a certaines



cxtensions des ecrédits nécessaires. A coOté des études et essais hors programme, dont le
volume va se stabiliser, des recherches concernani lexploitation miniére &’inscrivent au
programme,

Deux remarques sont cependani a faire & propos de cette 2° période

—- ('une part on nous demunde de ne pas intervenir dans le domaine des matériels
mécaniques au fond. Le principe que c’est la tAche des constructeurs et non celle
des houilléres est en effet maintenu.

— d’autre part la détente est beaucoup plus lente & se faire avec les échelons d’exé-
cution. Beaucoup d'entre eux mettront longtemps 4 admeitre gque les patrons
ont vraiment renversé leur attitude, et éviteront avec soin de se compromettre.

Pour préciser jusqu’oll va s’étendre notre mission, dans le domaine de Vexploitation
miniére, pendant cette deuxitine phase, je citerai quelques exemples :

— caleuls d’aérage

— extension de la grisoumétric 4 des problémes de contréle & distance et d’enre-
gistrement

— études avec les services d'exploitation sur le dégagement du grison

— emploi de V'électronique : transmission de la parole - télécommande de machines
d’abaftage

-- protection des réseaun électriques contre les courts-cireuits
— étude des pies des machines d’abailage

Paralitlement, notre camion-laboratoire pour Papplication des recherches sur la pré-
paration des charbons continue A sillonner les bassins ; un camion analogue se met 4 aus-
culfer les usines d’agglomération, domaine o des travaux plus modestes ont apporté des
résultats limités ; une collaboration s'instaure avec les services commerciaux dans 'exa-
men des possibilités d’utilisation des différentes catégories de charbon dans les poéles et
chandiéres.

C’est aussi V'époque ol mon collégue Maurice LETORT est appelé & lancer un véri-
table programme de recherche sur la chimie de la houille. Ce compartiment va se dévelop-
per réguliérement, mais il est d’'un type différent ; il partieipe peu 4 la véritable évolution
d’attitude de la mine a Iégard de la recherche, et je n’en parlerai pas, mais bien entendu,
si le méme esprit de collaboration n’y avait pas régné depuis son origine, tout aurait été
remis en cause.

Dans cette 2° phase, nos effectifs passent de 330 & 460 enviren,

C. Le passage de lo 2' phase & la 3° phase esi progressif. Schémaliquement il peut se résumer
ainsi :

— les constructeurs traditionnels de matériels de mine ne font aucun progrés, au-

cune véritable recherche, A les atiendre, notre industrie est menacée de dispa-

raitre. Les responsables des houilléres décident done de renoncer A respecter
leur champ d’action.

— les recherches 4 entreprendre nécessitent une intervention directe des ingénieurs
qui exploitent les machines, et de bureaux d’études que le Cerchar n’a pas; mais
le Cerchar peuat jouer un réle essentiel dans certaines parties des études et il
est décidé quelles seront le fait de groupes de travail mixies.

Les conséquences sont multiples.

Voici d’abord le Cerchar appelé a4 s'intéresser 4 la totalité des problémes de
Pexploitation miniére, par la volonté expresse des dirigeanis des bassins,

Mais cette évolution se traduit aussi, pour nous, par la multiplication des contacts
avec les ingémieurs de Vexploitation : il faut 4 tout instant expérimenter chez eux, re-
couper les résultats de nos bancs d’essais, voir le fonctionnement pratique d'un proto-
type, etc..
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Nos essais révélent alors 4 Vexploitant d’autres possibilités de progrés. En voici
deux exemples :

— nous avions demandé a expérimenter 4 Liévin un appareil de mesure anfoma-
tique et d’enregistrement centralisé de la teneur en grisou en 12 points de Ila
mine. Le chef de sidge nous demande de dépouiller systématiquement les enre-
gistrements et de relier les variations aux variables de I'exploitation.

— nous avions entrepris une comparaison des plans de tir, dans le creusement des
galeries, du point de vue de la sécurité dans I'empioi des détonateurs a refard ;
on nous demande d’en profiter pour comparer le rendement de ces plans et d’éten-
dre notre étude 4 tout un bassin.

Il est méme nécessaire de distinguer deux parties dans cette 3° étape en faisant
intervenir une notion supplémentaire, celle de notre rythme de travail.

Toujours pour les seules recherches sur Fexploitation miniére, les chercheurs et
ingénieurs s'en occupant sont passés de 12 en 1954, pratiquement tous affectés & des
stjets de sécurité, 4 45 en 1964.

Les chercheurs de 1954 avaient un certain rythme de travail ; il était lent parce que
la proportion du nombre de chercheurs an nombre d’étuades était trop faible, parce que
recherche dit réflexion, et parce que la tentation est grande de fignoler sans cesse quand
on n’a pas A respecter un certain délai de livraison.

Mais Pingénieur d’exploitation a un tout autre rythme. Plus il s’est intéressé a nos
travaux, plus il s’est inquiété de nos délais. Nous avons veillé 4 accroitre la moyenne de
chercheurs par étude, nous avons engagé un ingénieur venant de 'exploitation pour jouer
un vrai réle de service de livraison : liaison avec les bassins, avec les fournisseurs
qui exécutent selon nos plans ou prototypes, exigence envers les chercheurs pour le res-
pect des délais quand on ne hutte pas sur la difficulté scientifique ou teclhinique.

Ceci a d’abord donné une anélioration lente. Mais brusquement, en 1962, il nous
est apparu qu’a la faveur d’engagemienis supplémentaires de chercheurs, nous franchissions
un véritable seunil. Nous avons senti que Yingénieur d’exploitation, obtenant enfin un ryth-
me cui le satisfait, a soudain considéré le Cerchar comme une aide sur laquelle il pou-
vait compter non seulement pour résoudre, dans un avenir incertain, des difficultés ou
des problémes d’envergure, mais aussi dans la mise en application dans un délai stricte-
ment limité d'un plan d’exploitation perfectionné ol notre collaboration devait lui per-
mettre de faire mieux gue sans nous, a4 condition précisément que notre aide soit assez
rapide,

Et ceci s’est traduit par une demande massive de travaux qui sont les uns de
véritables recherches, d’autres a4 la limite d’une recherche qui s'achéve et de ses appli-
cations.

C’est ce qui s’observe notamment pour les calculs d’aérage par la méthode analo-
gique ol lemploi de notre appareil simulateur, d’abord réservé i quelques problémes &
long terme trés ardus, a di étre doublé pour traiter aussi de nombreux problémes im-

médiats.

Cest aussi le cas des transmissions ceniralisées d’informations de toute nature,
dites télévigiles, oit de nombreux problémes particuliers nous sont posés depuis que nous
avons nioniré globalement les possibilités de la méthode.

Ceci n’est pas sans nous créer des difficultés, car Yaccroissement de nos effectifs
reste lent : difficnlté de recrutement, nécessité d’articuler avec soin les extensions, ré-
serves de I'Administration sor notre hudget. Mais c’est ce qui permet bien de dire qu’au-
jourd’hui la partie est gagnée,

Je me résume :

1} une profession qui croyait que la recherche n'a sa place que dans des domaines
exceptionnels, fait appel a4 ses chercheurs dans tous ses domaines. Les directions sont
prétes & accroitre la dépense correspondante, elles recherchent méme le moyen de réaliser



certaines osmoses entre ingénieurs de recherche et ingénieurs d’exploitation. Aux niveaux
plus modestes, chefls de siége par exemple, on sait ce que nous pouvons faire et on nous
interroge,

2) une profession qui croyait pouvoir laisser & ses fournisseurs Pinitiative des
progrés dans leur domaine constate qu'a de rares exceptions prés ceux-ci ne font pas de
recherche. Elle décide de ne plus les attendre, elle va concevoir de nouveaux appareils
et cherchera ensuile qui peut les réaliser, constructeurs habituels ou non, francais ou
nolm.

Devant la netteté de ces constatations on peut affirmer :

— que toutes les indusfries connaliront un jour oun Fautre le méme phénoméne
st ce nest déja fait

~- qu'elles seront entrainées dans ce mouvement soit d’elles-mémes, soit par lenrs
industries clientes, Une visile des laboratoires de Ia FIAT 4 Turin, organisée par
PANR.T. en 1959 nous avait moniré le mméme phénoméne de recherches par un
client qui voulait ne pas souffrir de l'inertie technique de ses fournisseurs.

Peu importe que ces industries tiennent le fail! pour heureux ou pour inguiétant.
I.a contagion est telle que toutes y passeront, et chacun doit seulement se demander s'il
{ait assez de recherche, s’il 1a fait bien ou s’il n’est pas en train de se faire distancer,
<’il n’est pas grand temps d’en faire plus et comment il doit la faire.

C’est bien parce gue le mouvement est profond que Pon constate les augmentations
successives des effectifs frangais de la recherche technigque

Une enquéte de la Délégation générale a la recherche scientifique et technique
dont vous trouverez le détail dans fa Revue « L’expansion de la recherche scientifique »
{(n® 20 de février 1964) indique que les effectifs de chercheurs de lindustrie francaise
ont avgmenté de 11% en 1961 et 13% en 1962 et atteignent 14.500 chercheurs an 1° jan-
vier 1963, De son c6té I'Association nationale de la recherche technique gui ne rassemble
pas toute lindusfrie, puisque Vadhésion y est volontaire, mais qui compte aussi parmi
ses membres beaucoup d’établissements de recherche technigue publique détermine cha-
que année depuis 7 ans le faux de croissance de ses membres dans Pannée (exclusion
faite de Pincidence de nouveaux membres) et constate nne croissance moyenne de 11,1%
par an, soit 103,5% en 7 ans.

Ce serait en effet commettre une grave erreur que supposer que I'impact de la re-
cherche se limite a la création dans Dlentreprise d’un service nouveau qui va, avec ses
propres chercheurs ou en uiilisant ceux d’organismnes extérieurs, consommer 1, 2, 3% du
chiffre d’affaires ou davantage selon Tindusirie considérée.

11 semble bien que ce fut Yillusion de Yindustrie américaine pendant 30 ou 40 ans.
Trés vite, les firmes se sont aper¢u que celles qui ne faisaient pas de recherche étaient
distancées, mais les conséquences profondes de la transformation ne semblent éire de-
venues évidentes pour cette industrie que tout récemment.

L’une des plus graves de ces conséquences me parait éire le probléme de I'adap-
tation des cadres dirigeants.

Jusqu'a maintenant nous n’avons rien fait pour faciliter cette adaptation, qui pré-
cisément n’est pas senlement technique, mais aussi économiguc et sociale. Au coniraire,
alors que tout change de plus en plus vite, nous profitons de ce que la vie humaine s’al-
longe pour laisser nos entreprises entre des mains de plus en plus Agées (les ndtres ),
bien convaincus tous qu’il v a des exceptions, et méme que Papfitude 4 résoudre les pro-
bltmes psychologiques, qui croit en général avec I'dge, nous rend pluas efficaces.

Il v a cependant 13 un trés grave probléme,
On peut I'ahorder par son aspect scientifique et technique : il est le plus simple et

jc le crois important, car en obligeant les hommes & suivre V'évolution des connais-
sances on ralentit tous les facteurs de leur cristallisation, C'est un peu comme si leur
triedre de référence, ces bases acquises pendant les années d'éludes, cessait alors d'étre

fixe, progressait dans le temps et ralentissait d’autant leur vieillissement général.
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Puis-je rappeler, pour marquer FPimportance de I'effort nécessaire, Particle de Tho-
mas Stelson, chel de la section génie civil du Carnegie Institute of Technology. Cet ar-
ticle tout juste vieux de 3 ans, ce qui montre d’ailleurs le temps que nos collegues d’outre
aflantique ont mis 4 se rendre compte de I'chsolescence rapide de leurs techniciens peut
se résumer ainsi : « L’ingénieur devrait consacrer 30% de son temps A étudier : 10%
pour compenser son vieillissement, 10% pour tenir compte des progrés de la science,

10% pour mériter de gagner 10% de plus que Pannée passée ».

81 cette présentation chiffrée préte a sourire, on ne saurait pour autant nier le
phénoméne,

Croit-on vraiment qu’il n'y a que les Amnéricains qui vieillissent au lieu de suivre
le progrés de la science ? Nous parlons fous de recyclage, mais nous ne faisons rien. Les
rares cours organisés par les écoles pour permettre cette mise a4 jour des connaissances
réunissent des auditoires dérisoires ; chaque industriel croit avoir résola le probléme
parce que ses ingénieurs ont, dans leur étroite spécialité, Iu quelques articles ou assisteé
4 quelques congrés, ce qui n'est pas le 1/10 de ce gu’il faudrait faire. Ou bien encore on
confond le recyclage avec une certaine éducation complémentaire, en particulier celle
qui fait étudier lorganisation des affaires 4 35 ou 40 ans, ce gui n’a rigoureusement rien
&t voir avec le progrés scientifique et technigque.

Je demande a tous les chels d’eatreprise ici présents de s'interroger :
— vous étes-vous préoccupés du vérilable recyclage de vos cadres

— avez-vous, pour chacun d’eux, selon les bases qu’il avait en entrant chez vous,
défini la gamme d’enseignements complémentaires qui lui sont nécessaires pour
bien adapter non seulement les connaissances de sa spécialité, mais toutes scs
aptitudes, tout son état d’esprit, 4 la sitnation d’avjourd’hui et de demain ?

- qvez-vous en particulier pris garde qu’il est plus facile de ne pas perdre le
contact que d’essayer de le rétablir ? Autrement dit avez-vous surveillé plus
spécialement le cas des trés jeunes, ceux qui ont de 3 4 10 ans de métier ?
Etes-vous conscients de la rapidité avec laquelle les programmes des écoles qui
les ont formés évoluent ? Etes-vous décidés a empécher qu'a 28 ou 30 ans ils en
sachent déji moins que les jeunes que vous engagez ?

— vous étes-vous enquis des cycles d’études que vous pourriez leur faire suivre
pour obtenir ce résultat ? Et avez-vous jamais exprimé de tels besoins & ceux
qui pourraient organiser quelque chose ? Je parle bien de cycles de lecons, avec
obligation d'un travail personnel et pas de simples conférences.

Qu'on ne vienne pas me dire que cela coite cher.

Sans doute tous ces cycles ne sont-ils pas gratuits. 1ls seraient moins chers, d’ail-
leurs, s’ils avaient beaucoup plus de participanis,

Sans doute une partie non négligeable de Ia charge esi-elle dans le temps que les
ingénieurs lui consacrent, Encore doit-on admettre quune série  ’équilibres nouveaux
g’étubliront progressivement entre les durées hebdomadaires du travail productif, du re-
cyclage et des leisirs, et Pon doil s’attendre, au cours des trente ans a venir 4 une baisse
sensible de la premiére et &# une montée importante de la seconde.

Ne me dites surtout pas « pourquoi foujours Ie patron ? I’Elat devrait.. ». Vous
savez bien que sauf dans les périodes révolutionnaires V'Etat ne précéde pas les com-
munautés qui le composent, ce qui n’cmpéche pas dlailleurs que peu a pea il les suive et
les relaye.

Ne me dites pas non plus ¢ Pourquoi le patron, pourquoi pas les ingénieurs eux
mémes ? ». J'ai déja dit, lors d’une session d’é¢indes du C.N.LF. combien je déplorais que
les ingénieurs ne consentent a4 aucun sacrifice, méme dérisoire, pour soutenir leurs so-
ciétés savantes dont précisément lorganisation de certains enseignements pourrait étre

une activite,

L’ingénieur francais n’a plus le goll du risque, mais convenons aussi qu’on ne
I'incite pas 4 prendre des risques. Il esl mal vu qu’il tente de monter plus vite que ses



camarades en changeant d’entreprise. Le plus souvent I'ingénieur moyen en place est bien
protégé contre le parachutage d’éléments extérieurs brillants, tant par ses syndicats que
par lacceptation de ses patrons, et tout Pincite 4 n’avoir qu’un but, se préparer une pai-
sible retraite,

Pourquoi ne saisirait-on précisément Poceasion de ce démarrage de la formation
permanente pour aider les plus entreprenants 4 en tirer avantage ? I} y a 14 une tiche
importante — od patrons et cadres doivent s’associer — ot Ton n’oubliera pas, entre autres,
qu'un des meilleurs moyens d’acquérir de nouvelles connaissances est de les enseigner soi-

méme aux autres.

Mais quoi qu'il en soit de cette digression, le probléme que vous devez vous poser
est le suivant : Il y a des entreprises qui périroni par vieillissemnent prématuré pour avoir
négligé ces choses, il y en a qui domineronl pour avoir su rester jeunmes; éles-vous vrai-
ment décidés & appartenir & ce dernier groupe ?

Avant de quitter ce sujet du vieillissement des ingénieurs, conséquence du déve-
loppement de la recherche, je voudrais insister sur le fait que les ingénieurs de recherche
sont, du fait méme de leurs fonections, habitués & étre projetés vers Pavenir. Tls peuvent
donc apporter dans d’antres tiches un esprit plus évolutif que les autres, Aussi esi-il
de plus en plus recommandé de faire passer par le service de recherches, pendant un
temps plus ou moins leng, un nombre creoissant des ingénieurs débutants. 11 y a long-
temps que certaines grandes sociéiés chimiques, francaises ou étrangéres le font; on
sait moins quEleciricité de France a pris récemmenti des mesures pour faire participer

a4 un tel passage une fraction importante des ingénieurs qu’elle engage.
Ainsi me parait-il nécessaire

— de protéger la jeunesse des jeunes cadres en les obligeant 4 remplacer sans
cesse les connaissances de lenrs 20 ans par les connaissances nouvelles, et pas
seulement dans leur spécialité,

— {d’empécher les cadres d’ige moyen — ceux-ld gui ont décroché faute d’avoir
suivi la science — de se cristalliser, en les obligeant du moins & ccouter trés

fréquemment tout ce qui peut leur montrer que demain ne sera plus hier. Les
visites répétées dans les centres de recherche sont parfienliérement intéressan-
tes 4 cet égard ; par contre je ne crois gudre i Pefficacité de la simple lecture,

— @d’inciter, enfin, les échelons de direction & remetire sans cesse cn cause leurs
reflexes, ceux-l4 méme qu’ils ont acquis en dirigeant trés bhien hier, car Pin-
dustrie de demain ne sera pas celle d’hier — et par conséquent d’inciter les pa-
trons a4 donner les principales responsabilités 4 ceux qui savent s’adapter. A
cet égard, Ia chance des industries en expansion est d’avoir des cadres jeunes.

Je sais depuis longtemps déja qu'un directeur d’école qui dit ¢« de mon temps » est
dans V'erreur, iant la jeunesse et les connaissances évoluent rapidement; aujourd’hui un
industriel qui pensc « de mon temps » est de méme dangerenx pour son enfreprise.

Voulons-nous citer quelques cxemples de ces idées nouvelles qu’il faut accepter ?
¢t qu’il faut par conséquent rappeler sans cesse & ceux qui doivent agir en jeunes ?

1) La recherche cofite cher, car elle emploie un personnel trés évolué. 11 faut l'ac-

cepter ainsi, ct il faut en faire quand méme.

3) Pexploitation est-elle dans une période difficile ¥ C’est une raison de plus pour
faire de Ia recherche. Les frais de recherche ne sont pas des frais généraux, quw’on compri-
me guand les marges diminuent ; ce sont des placements pour Iavenir, certains apporte-
ront de grands succés, d’autres empécheront des catastropbes, el sont tout aussi néces-
saires,

3) Les ingénieurs d'exploitation doivent aller souvent voir les chercheurs de l'en-
freprise pour penser avec eux i I'avenir. Tant pis si cela puit aux secrets; la notion de
secret est une de celles qu'il faut réviser.
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N’oubliez pas que c’est la vitesse de P'évolution qui définit le coefficient d’indis-
crétion tolérable, tandis que Ia hantise de lindiserétion freine I'évolution. Rappelez-vous
Ia guerre de 1940 ; les blindés allemands recevaient leurs ordres en clair et avancaient;
les frangais codaient et décodaient el recevaient leurs ordres trop tard!

C’est un directeur Général des 1.C.I, qui donnait cet exemple : « [I m'importe peu que
les universitaires qui visitent nos services de recherche apprennent nos secrets ; on ne peut
leur demander de les counserver, mais si un coneurrent les connait ainsi et essaye de s’en
servir, ils sont déjad dépassés par nos nouvelles recherches guand il ¥ parvient ».

On m’a demandé, a4 ce propos, d’évoquer les échanges possibles enire laboratoires de
recherche industrielle.

L’AN.R.T., dont les adhérents représentent un potentiel de 10.000 chercheurs, a orga-
nisé quelque 40 commissions technigues ; les spécialistes, y compris ceux d’enireprises
trés concurrentielles, s’y rendent de nombreux services réciproques par P'échange de leurs
informations. Simplement, le domaine de ces commissions n’est pas un but de recherche
(trouver de nouveaux polyméres, par exemple) mais une technigue on un moyen de recher-
che {(microscopie élecironique, chromatographie, broyage, séchage, eic...).

Fajoute que PA.N.R.T. espére avoir bientdt assez d’adhérents dans le Sud-Est pour y
organiser, sur le plan régional, des réunions de travail similaires.

4) Beaucoup de cherchenrs doivent ensuite passer dans Pexploitation. On dit sou-
vent qu’ils ne sauront pas comander. II ne faut pas surestimer cette difficulté : rappelez-
vous comment on commandait en 1930, comparez a aunjourd’hui, et demandez-vous com-
ment on commandera dans 10 ans, tant par Vévolution des conventions sociales que par
I'évolufion des qualifications. D’ailleurs, faire exercer le commandement par de trés jeunes
ingénieurs, c’est priver le pays de ce qui lui manqgue le plus, Ia matiére grise en fonction.

A ce propos, je dirai gu'dl est particuliérement important de lemr imposer le tra-
vail en groupe, la discipline du groupe, de les metire dans {'obligation de se plier aux
contraintes d’une collectivité, Ce n’est pas par hasard que sur 4537 chercheurs appartenant
4 29 établissements qui venlent bien périodiquement me fournir la statistique des origines
de leurs chercheurs il ¥ en a 3.231 qui sortent d’une école d’ingénieurs, avec ou sans doc-
torat ultérienr tandis que 747 seulement n’ont étudié qu'a I'Université. On est trop libre
a I'Université, on vy respecte trop lindividualisme. Les jeunes qui s’habituent A faire ce
qui lenr plait pendant leurs études redoutent ensuite I'industrie et Pindustrie les re-
donte.

5) Fai dit quil faut devenir trés sceptique sur la notion du secret. Par contre une
autre conséquence de la recherche est qu’il faut attacher heaucoup d’impertance 4 Ia pro-
priété industrielle. Vous devez avoir une politique de ces problémes, 11 vous faut un res-
ponsable qui suivra vos travaux pour prendre des hrevets, qui suivra les brevets des auvtres,
qui vous aidera 4 négocier vos achats et vos ventes de licences, et ce responsable doit étre
un technicien et non un juriste. Je me permets de vons renvoyer, sur ce sujet, & un
exposé que j'ai fait & Grenoble en décembre dernier.

6) Jose 4 peine évoquer enfin, tant c’est élémentaire, le fait que de plus en plus
d’équipements sont périmeés techniquement avant d’8tre usés et devront étre amorlis en
conséquence, et que les licences qu'achétent ceux qui ne font pas de recherches seront
exploitées de moins en moins longitemps a4 cause des résultats des recherches nouvelles,

Au total, je le répéte, i1 ne 'agit pas d'une petite évolution des structures indus-
trielles. II s’agit d’une fransformation profonde de lindustrie et par elle de 1’économie de
tous les pays. Il est essentiel, & cef égard, que MM. les professeurs d’Economie politique
évoquent avec assez de force ce phénoméne dans leurs enseignements. 1 serait vraiment
regrettable que nous mettions aussi longtemps & nous en apercevoir que les amériecains.

C’est encore un article américain récent que je veux citer en effet, pour terminer.
Son auteur est M. ET. Cuase ; il a paru dans la ¢ Yale Review » e¢n mars 1963. De cette
trés longue étude jextrais les remarques suivantes :



¢ Comment une société d’économie libérale peut-elle forcer les hommes a quitter
la terre pour s’ajuster aux réalités d’une agriculfure scientifiqgue moderne ? Une société li-
bérale peut-elle reporter sur les gouvernements ou sur industrie, ou sur les deux, la
responsabilité dn probléme explosif de la reconversion des ouvriers déplacés par l’auto-
mation ? Quand le chbmage technologique combiné 4 la médecine scientifigue crée une
population croissante d’honorables retraités dans une société de salariés, comment fi-
nancera-t~on les charges médicales des inévitables maladies chroniques de leur &ge?
Quand un service public essentiel ecst menacé d’'une disparition gui serait renfable, par la
concurrence de techniques plus avancées, le Gouvernement est-il impuissant oun va-t-on
mettre sur pied guelgue expédient efficace sans entrainer une crise politique 7 etc.. Si
Yon monte 4 tel endroit une grande cenirale nucléaire expérimentale quelles industries
vont s’installer pour untiliser cette énergie ? En tirera-t-on 5.000¢ ou 36.000 emplois nou-
veaux 7

Partout, partout, on ne peut plus baser ses décisions sur Pétude économique du
marché ».

Un jour viendra, bien sGr, ol le mouvement se calmera. Aucune évolation ne pent
étre indéfiniment exponentielle ; mais quand la courbe exponentielle marque Iinflexion
et se transforimme en courbe en 5, on est encore lpin de son maximum ; or les esprits
les plos distingués et les plus perspicaces affirment que le point d’inflexion n'est pas en-
core en vue.

Si la France a cet égard, grice a son économie semi-planifiée, a des structures en
avance, qui devraient Paider & résoudre ces problémes mieux que les US.A, il s’en faut
de beaucoup qu’elle soif adaptée,

&

Ainsi, qu’il s’agisse des incertitudes internes 4 une firme {(combien de temps durera
telle fabrication ?), communes & une profession {(quand les usages d’un certain matériau
seront-ils condamnés par Yapparition d'uvn matérian nouveau 7}, ou plus encore communes
a fout pays (changements de la politique économique, dans ses principes ou dans certaines
modalités essentfelles), on est toujours ramené 4 des conclusions analogues : il faut

étre apte & évoluer, prét a s’adapter, il faut surveiller de plus loin et avec plus d’attention
les signes avant-coureurs de tous les changements.

Et cela on le fera d’autant mieux qu’on aura mieux organisé sa propre recherche et
que la structure de Dentreprise mettra plus fréquemment en contacts le responsable des
recherches et le directeur de Uentreprise ; la recherche n’est pas seulement une source
possible d’inventions, elle est le radar gui alerte sur toutes les ¢évolutions & espérer ou 4
craindre.

Certains pourront s’en lamenter : au fur et a mesure que Vorganisation fait des
progrés, gue tout semble concu avec plus de soin pour éviter les erreurs, les gaspillages,
en un mot que plus rien n’est laissé au hasard, le malheur, diront-ils, veul que la re-
cherche se développe. Clest la folle du logis. A tout moment elle peut remettre en
cause les conclusions les micux assises,

A quoi bon cette huwmeur ? Ne faut-il pas, en fin de compte, se réjouir au contraire
en pensant que c¢’est notre planche de salut an moment oit nous allions sombrer dans Pen-
gourdissement,
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Note sur les aléas climatiques
dans les terrassements routiers

IT1 cst bien connu que les iravaux dinfrastructore sont les sculs qui comportent de
gros aléas, mais dans ce domaine les terrassements routiers ont, par lear foerme et par
leur étendue, unc place de choix non sculement 4 cause des surprises pouvant résulter de
la nature de certains terrains rencontrés, mais encore a cause de lincidence énorme des
conditions atmosphériques pendant toute la durde de leur cxécution.

Les textes réglementaires en vigueaur ne donnent guére de direetives pour la solution
de ce probléme, Le fascicule 2 du Cahicr des Prescriptic.ss Conununes indique seunlcinent
que les remblais sensibles & Pean doivent elie réglés avee des pentes suffisantes pour éviter
q’ils soient détrempés et se décompriment, mais cettc prescription peut étre trés illusoire sui-
vant la saison, et ’autre part dans son article 15, il prescerit que pendant le délai de garan-
tie, I'Entrepreneur doit réparer a ses frais tes taius de déblai et de remblai, ainsi qu- les
revétements, ce qui laisse supposer que I'Entrepreneur a cetie charge a fortiori pendant
Pexéeution des travaux eux-mémes. Le Cahier des Clauses Administratives Générales pres-
crit dans son article 28 que les prix du marché doivent comprendre les faux-frais ef, d'une
[agon générale, toutes les dépenses gui sont la conséquence nécessaire et directe du tra-
vail. Quant & Tlnstruction Générale relative & la rédaction des projets, elle indique bien que
les Imgénicurs doivent rechercher tous les renscignements nécessaires concernant la géolo-
gie, hydrologic et les conditions c¢limatiques, mais elle ne précise naturellement pas comment
régler la question des intempéries en fonction de ces éiéments.

Mes observations n'ont cependant pas une poriée absolument générale pulsque Ton
renconire heureusement un certain nombre de sols 4 pen prés insensibles aux intempéries,
comme les sols gravelcux ou des calcaires tendres, sinon méme des sols gui souffrent tou-
jours 'un mangue d’eau pour leur mise en place comine les sables fins de Fontainebleau.
Mais & cOté d’cux, je pense gue les terrains mauvais. c’est--dire sensibles & 'cau, sont de
loin les plus répandus, et que 'on pourrait faire d’ailleurs une siatistique donnani le pour-
cenlage des lerrains limoncnx on argileur cxistanls prés de la surface sur guelques métres
d’épaisseur pour Uensemble dui territoive ou pour certaines régions intéressées par les ira-
qaux, Quoi qu'il en soit i1 apparait Lout aussi souhaitable de melive rapidenmient en prati-
que une classification des sols francais basée sur leur sensibilité aux infempéries el leur
possibilité de mise en cuvre en s'inspirant plus ou moeins largement des classifications
amnéricaines existanies. De ecetie facon, on verrail immédiatement dans un projet de terras-
sements importance des difficuliés 4 prévoir ol les risques duo chantier, éléments indispen-
sables pour préciser les movens necessaires el permeltre la fixation des prix. D’'une manicére
plus générale, on peut dire aussi quun terrain n’esl pas mauvais par lui-méme, mais qu’il
peut Pétre en fonction des conditions extéricures ot done qu’il fant avoir toujours présente @
Pespril la relalion lerrain-temps, de méme qu’on ne perd mainfenant plus de vue la rela-
tion plan-profil en long.

Lorsque je parle des aléas climaliques, i1 r’est ici question que de ces aléas pendant la
saison réputée helle, celle o0 Von exéeute normalement les travaux. Si Pon veut faire de tels
travaux en hiver avec un climat ccéanique ou continental, les risques d’échec étant infini-
ment supériears aux chances de succedés, de tels travaux ne peuvent éire engagés que pour des
raisons vraiment excepiionnelles et avee des conditions de réglement tout aussi exception-
nelles, sans méme envisager le cas d’un gel intense comme pendant Thiver 1962-63,

Mais méme en dehors de Phiver, on ne doit pas ignorer que les conditions météoro-
logiques changent d’une fagcon énorme d'un meois & Pautre et que les fempératures moyen-



nes ou cxirémales ne sont pas les éléments fondamentaux dans ce domaine, d’autant plus
qu'elles peuvent étre 4 pen prés constantes. L’élément fondamental, au contraire, est
constitué par la durée d'insolation quotidienne et par linlensité de Iévaporation que 1'on
peut trouver réguliérement dans les bulletins des Stations Météorologiques et dont les cour-
hes moyennes annuelles sont bien connues, Pour que UIngénieur puisse se rendre parfaite-
ment compte par lui-méme de eette évolution du terrain en fonction des saisons, il existe un
moyen irés simple, o’est qu’il cultive son jardin : il verra ainsi de facon frappante a partir
de quel moment au printemps Pévaporation Iemporte sur 'imbibition, ce qui correspond an
début de la période d’arrosage des jardins. I1 pourra observer quc certaines années FParro-
sage a ¢t¢ pratiquement inutile méme pendant 1'é1é et il pourra s’attendre dans ces conditions
& des réclamalions séricuses de la part de ses Enireprencurs. On pourrail méme dire que
la facilité relative d’exécution des travaux de terrassement peut dtre indexée sur la courbe
de consommalion d'eau I\ od il y a des jardins beaucoup plus simplement que sur des
observations bharométriques ou thermométriques.

Et tout ceci est extrémement séricux car 1o comporicment des sols change du tout au
tout & partir du moment ot ils se désséchent suffisamment : en saison humide, ils sont
facilement au veisinage de Ieur limite de plasticité ot ils ne deviennent vraiment aptes &
&tre travaillés gue lorsque leur fencur en eau s’approche de celle du proctor normal les
quelques poinis supplementaires pouvant ére finalement perdus lors de 'exécution des tra-
vaux cux-mémes par beau temps, Cest & partiv de ce moment que les engins & pneus comme
les motorscraper peuvent commencer i pénéfrer sur les terrains limoneux sans s'enliser
complétement ou travailler dans des conditions trés pénibles, et ces terrains se déssécheront
rapidentent alors de proche en proche au voisinage de la surface des déblais an fur et &
mesure de 'enfoncement de ceux-ci.

Bien cntendu, méme pendant Ia belle salson qui correspond & la campagne propre-
ment dife de travaux, des intempéries de courte durée se produiront toujours et 1a courbe de
tencur en cau ou de maniabilité des sols utilisés présente toujours un aspeect ondulé, mais
il subsiste presque loujours des disconfinuités d'une amplitude beaucoup plus grande au
début el ¢ la fin de la belle saison qui caractérisent vraiment les limifes du bon ifravmil. Un
cas parliculier est constitué par les orages d'été dans la région parvisienne, car pratiquement,
en un point donné, il v a toujours un ou deux orages de cette nalure chague année. Ces
orages qui sont viclents causcnt toujours des dégits relativement importants par entraine-
ment de matériaux fing et ces dégats se chiffrent facilement et indiscutablement par plusieurs
dizaines de milliers de francs sur un chantier. La question qui se pose toujours est de savoir
§’il s’agit 14 de cas de force majeure et dans quelle proportion lz réparation de ces dégats
doit &tre prise en charge par PAdministration. On ne peut pas dire qu’il §’agisse d’événe-
ments imprevus ; leur nombre seul est indéterming, mais je vois mal aussi hien les mesures &
prendre pour s’en protéger que la fagon dont fls doiveni étre prévus dans Tes pris wnital-
res des marches,

Pour examiner de plus prés Tincidenee des intempéries sur les terrassemenls routiers,
je rappellerai qae ceux-ci comportent essentiellement trois phases @ e déblai, le transport el
1a mise en remhblai, 11 est loul aussi cerlain qu'en maliére de ferrassemenis on peul tont faire,
mais pas & n'tmporte quel prixz, puisque le prix des ouvrages dépend essenticllement des
movens de mise en ceuvre pour lenr exéculion, Autrement dil, d Uinverse des aufres onvrages
de Iravany publics, le prixz d'un déblai on d’'nn remblai ne dépend pas surlon! de son cube
ni de son élatf final, mais bien davantage de la facon dont on a pu le réaliser.

Je viens de parler de Uimportance énorme de Ja tencur en cau des terrains en place
pour Yexéeution des déblais avec Tes moyens classiques de terrassements, I1 est bien certain
que si cette tencur cn ean est excessive, il est encore possible de faire les déblais avee d'au-
tres moyens, ces moyens peuvant aller jusqu’a la dragline ou méme a la drague, puisqu’il est
tout & fait normal d’exécuter des déblais sous 'ean. Cependant, il faul signaler la question
toujours délicale des pnrges qui se présente lorsque le déblai arrive 4 sa cote finale théori-
que et avant la consiruction des chaussées @ si le ferrain en place est insuffisamment compaci
¢l trop humide, faat-il le purger lout de suite ot le remplacer par de bons mnléria}lx Pem-
prunt ou au contraire, faut-il attendre quelque temps en complanl sur Pévaporation pour
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permetire un peu plus tard un compactage convenable ? Je n’ai pas besoin de préciser
qu’en général c’est la solution de la purge qui est adoptée d’autant plus gqu’elle favorise sou-
vent les circulations de chantier de PEntrepreneur et que, si le beau temps espéré ne se pro-
duit pas, 'exécution différée de la purge en période d’intempéries peut étre assez catastro-
phique,

Le transport des déblais est, lui aussi, une question de matériel et de moyens : 4 la
limite, on peut transporter les déblais en chemin de fer en installant une voie sur le chan-
tier ! Plus raisonnablement, il faut toujours réaliser de bonnes pistes de chantier et la qua-
1{té d'une enireprise de lerrassemenis se reconnait & la facon dont elle enlretient ses pistes de
chantier. Mais j'estime A4 ce sujet gu'une question importante se pose sur chagque chantier :
Peut-on s¢ contenter pour 'établissement de ces pistes des matériaux en place plus ou moins
sensibles 4 ’eau ou faut-il mettre en euvre des matériaux d’emprunt beaucoup plus nobles,
mais aussi beaucoup plus chers {et qu’il ne faut pas songer a récupérer) ?

Pour 1a misc en remblai et le compactage, la teneur en ean est toujours fondamentale,
et ce n'est pas étre trop pessimiste que de dire que Pon n’en est généralement pas maitre :
par temps exceptionnellement sec, de gros movens d’arrosage peuvent &ire mis en ceuvre s'il
cxiste des ressources en can suffisantes & proximité, mais de toute fagon intensité de ’évapo-
ration ne permet pas A cetie eau de pénétrer de {acon homogéne dans des couches de maté-
riaux déja plus ou moins compaciés, En général d’ailleurs e probléme est inverse, car les
matériaux sont {rop humides puisque la tencur en eau des terrains en place est souvent supé-
rieure & celle de Poptimum de compactage, sans parler des averses gui interviennent pendant
Tes travaox.

(C’est pourquoi les nouvelles directives pour la préparation des projeis de terrassements
’autoroute ont introduit largement ia notion de mise en dépdt provisoire : étant donné que
dc toute fagcon on peut plus facilement déblayer des matériaux que les mettre en remblai,
s’ils ne sont pas immédiatement apies 4 &ire compaciés, on les met en dépdt provisoire et
on les réutilisera nltérieurement lorsque les conditions seront plus favorables. De la sorte, les
aléas financiers de Ventreprise sont fortement réduiis puisque les prix de réglement seront
différents suivant que Ia mise en remblal avra pu étre faite immédiatement dans les condi-
tions les plus économiques ou aprés une mise en dépdt provisoire,

En pratique, la situation n’est guére améliorée par cette méthode, car la mise en dépdt
et la reprise constituent une frés grosse sujétion gui n’est pas loin de doubler le prix du
m? de¢ déblai, Autrement dif, si Tenirepreneur se¢ trouve ohligé A faire de gros dépdts
provisoires, il faut pratiquement qu’il double ses moyens de chantier. Pour VAdministra-
tion, Yaléa cst de méme nature, car si les dépdis provisoires sont importaats, le montant du
marché se trouvera augmenté lui aussi de fagon trés importante et dans des proportions
pouvant dépasser facilement le seuil de 20 % préva par Particle 30 du Cahier des Clauses
Administratives Générales, IEnfin, comme dans le cas déja cité des purges, il v a un pari &
faire sur Pavenir pour les possihilités de réutilisation de ces dépéls provisoires. Souvent
méme, si le délai d’exéeution des travaux est court, la mise en dépd! provisoire se Irans-
formiera rapidement en mise en dépdl définitive, avee les difficultés correspondanies de
procédure et d'indemnisation, car on ne peut pas attendre le dernier moment pour ouvrir
un cmprunt et lerminer les remblais, Je pense d’ailleurs que, pour ces mises en dépdt, le
plus simple et le plus sOr consisic & acquérir les terrains lors des expropriations, d’autant
plus que i’ai constaté bien souvent qu'il éfaif beaucoup plus économigue d'acheter un ter-
rain que de le louer pendant plusienrs années et d’exéculer une remise en élal définitive des
liene qui ne donnera jumais satisfaction,

En plus des aléas purement climatiques dont il vient d’étre question, les Entreprises
sont soumises 4 un certain nombre d’imprévus supplémentaires résultant de la procédure de
passation des marchés et de Iorganisation des travaux. Pour tous les chantiers importants ¢n
verta des articles 4 et 5 du Cahier des Clauses Administratives Générales, T'Administra-
tion dispose ®un délai de 80 jours pour approuver le marché. Ensuite, conformément & Iar-
ticle 12 du méme texte, UEntreprencur doit commencer les travaux dans les délais fixés
par 'ordre de service de PVIngénicur d’Arrondissement. Et plus loin le méme article précise




que cet ordre de commencer les travaux peul éire subordeonné 4 Ja présentation ou & Yap-
probation d'un certain nombre de documents par I'Entrepreneur, dent le ealendrier d’exé-
cution des travaux et les mesures générales qu'il entend prendre.

Autrement dit, d partir du jour de Padjudication, PUrdre de Service invilani PEnlre-
prereur & commencer les lravaux peut élre donné dans un délai variable de 0 ¢ 3 mois au
moins, ce qui représente bien la moitié de la période utile d’exécution des travaux pen-
dant une campagne. Le reméde 4 ce sujet est simple puisgu’il conviendrail dans les docu-
ments coniractuels de fixer non pas tant un délai gque la dale 4 laquelle doivent commen-
cer les travaux, ce qui n’était gnére admis jusqu’d maintenant. 11 faut noter, par ailleurs,
que PInstruction Générale relative a la rédaction des projets et a exécution des marchés de
travaux prévoit de son cété qu’il convient que les travaux puissent étre commencés aussilot
aprés la passation des marchés, Ceci est certainement souhaitable, mais il ne faut pas
oublier que toul chantier comporte une phase plus ou moins importanie d’études et d’ins-
tallations qui ne sont pas 4 proprement parler les travaux, et qui peuvent étre comprises dans
le délai d'exécution ou efre réalisées particllement ou totalementi avant le début de ce délai
contractuel.

! - ' PR vt : '

C’est le cas, en particulier, pour le programme oun calendricr dexécution des ira-
vaux dont il vient déja d’étre question. D’aprés les textes, c’est toujours i UEntreprencur de
le fournir dans les délais les plus courts et avant méme gu’on lui ait notifié la date initiale
du délai d’exécution puisque cette notification est subordonnée A Ia présentation du pro-
gramme, I1 est assez significatif que ce soit en principe toujours 4 PEntrepreneur, et jamais A
Iingénieur, de dresser le programme des travaux, ce gui laissec supposer gue le second
connait moins bien ses terrains que le premier ¢t Vordre souhaitable d’exécution des lerras-
sements en fonction des saisons. Ce programme détaillé d’exécution des travaux est en fait une
arme ¢ double {ranchanl, puisque PIngénieur se trouve toujours mal placé pour le discuter
ou le refuser et que, par ailleurs, d’aprés PInstruction Générale, il lui appartient sculement
de comparer réguliérement I'état d’avancemenlt réel avec les prévisions du Programme., On
peut se demander parfois §'il est bien opportun de faire fournir par 'Entrepreneur un tel
document auquel on sera encnainé ! .

Je dirai simplement un mot des autres aléas non climatiques qui risquent de pertur-
her gravement le Programme d’exécution des travaux. En fait, il ne g'agit pas la d’aléas,
mais vraiment de faufes de I"Administration, Je citerai notamment une acquisition incom-
pléte des terrains avant le lancement des travaux, le non achévement de certains ouvrages
d’art intéressant directement 'exécution des terrassements, le non déplacement préalable de
canalisations fort importantes, une mauvaise reconnaissance des terrains dans le cas des
déblais rocheux, ou méme des imprévus qui apparaitront sculement en cours de fravaux,
comme des occupations lemporaires prévues par les Bureaux &’Etudes, mais qui apparai-
tront finalement comme inopportunes et irréalisables pour des ruisons de politigue locale.
It faut cependant noter que la construction des ouvrages d'arl n’est pas absolument incompa-
tible avec Uexécution simullanée des lerrassemenls généraux, mais 4 condifion que celle
exécution simullanée ail élé parfaitemeni prévuae lors dn lancemeni des ouvrages : on peut,
en effet, toujours prendre des dispositions pour ménager un passage suffisant sous un passage
supérieur en construction ou pour préveir un pont provisoire sur une bréche en attendant
la réalisation de 'ouvrage défnitif. Lag présence de canalisalions lransversales imporfanles
comme des pipelines ou des feeders de gaz risque de causer infiniment plus d’ennuis sur
an chantier si 'on n’a pas pris suffisamment 4 Pavance toutes les dispositions nécessaires
pour l'enfoncement ou le déplacement de ces ouvrages cn service, bien que I'Entrepreneur
’ait rien A réeclamer A ce sujet en vertu de larticle 27 du Cahier des Clauses Adminis-
tratives Générales. En resuiné, il est évident qu'il [(aut supprimer radicalement de tels
aléas sur un chantier, puisqwils sont prévisibles, et qu’il restera loujours hien assez d’altas
imprévisibles : la seule justification de PlIngénienr de chantier n’esl-elle pas juslemen! de se
baltre conire les imprévus, @ commencer par le temps qu'il fera demain.

Les cbservations faites plus haut au sujet de la date initiale des travaux sont justi-
fites par le fait quun délai brul ne signifie pas grand chose pour Uexéculion de lerrasse-
ments rouliers : un jour de délai en plus ne justific rien lorsque Ton ne peut pas travail-
ler sur le terrain, et cela peut durer six mois. Une telle situation devient évidemment catas-
trophique si, ¢aprés les programmes, d’autres fravaux importants doivent immédiatement
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suivre les terrassemenls généraux, notamment la construction des chaussées. Gest sans doute
un procédé facile que de confier ensemble de ces {ravaux 4 un éme entreprenear pour
réduire le délai global d’exéeution, mais cela revient essentiellement & mettre tous les aléas
& la charge de Entrepreneur au licu de les garder du coété de Administration, ce qui se
traduira inévitablement, si les circonstances sont défaverables, par une perturbation pro-
fonde des prévisions lailes pour la construcltion des chaussées et par une réclamation de
ménie importance,

D’aprés Plaslruction wénérale, PAdministration peut accepter seulement une prolon-
galion du délai coniractuel §’il y a cu des évonements présentant un caractére de force ma-
jeure et signalés dans un délai de dix jours par Uentrepreneur {ou §'il y a en directement des
retards du {ait de PAdministration). Quant a la remise des pénalités pour retard en fin de
travaux, c¢lie reléve d’aprés la mdéme instruction du pouvoir du minisire dans le cas ot des
événements exceplionnels élrangers 2 la volonié (e PEntrepreneur ont entravé Pexécution
normale du marche et enirainé un retard gu’il ent été trés difficile d’éviter. On voit ainsi que
le mot de force majeure n'apparait plus dans ce texte et qu'a ce stade 'Administration sem-
ble pouvoir &tre un peu plus libérale pour accorder une prolongation du délai.

Mais cette libéralité n’est qu'apparenic puisgu’elle ne vise gue la suppression des péna-
lités pour retard, pénalités qui sont toujours [aibles, parfois inexistantes dans les mar-
chés et tonjours dun ordre de grandeur trés réduit par rapport au préjudice causé par le
retard et done aux réclamations éventuelles des enbreprenenrs @ s du fait des inlempéries un
chaniier de lerrassements a duré deux fois plus longtemps que le délai préva, il qura coiilé
d¢ peu prés denx fois plus cher que les prévisions.

En y réfléchissant, on est ainsi conduit & penser que dans celte calégorie de travaux, les
primes el pénalités sonl pluidt illogiques el devrgient étre annulées ou inversées : la prime
n’est en fait qu'un super-bénétice versé i V'Entreprencur dans le cas o0 des circonstances
atmosphériques trés favorables lui auront permis (’aller plus vite que ses prévisions ; la
pénalité est une perte supplémentaire qui viendra s’ajouter aux aléas qu’il aura supportés sur
le chantier. La logique voudrait donc qu’il n’y ait pas de primes a ajouter aux faveurs de la
providence et qu'en cas de rmauvais temps il ¥ ait non pas une pénalité, mais au contraire unc
indemnité correspondant 4 la prolongation du délai d’exécution, 4 condition nafurellemeni
que UEnireprencur aif mis en ceavre sur le chanlier les moyens absolument nécessaires el
approuvés par I'Administraiion. Dans le méme espril, il faudrail alors ensivager au contraire
une réduction des prix de Entrepreneur dans le cas o0 les circonstances auraient été trés
favorables, mais Papplication d’une telle mesurce semble aussi illusoire que ne 1’a été jus-
qu'd maintenant la récupération des plus-values dans le cadre des procédures d’adjudica-
{ion ou d'aménagement !

En définitive, il v a de gros aléas climatiques lorsque Pon exécute des lerrassements
routiers dans des terrains qui ne sont pas excepiionnellement bons;, ces aléas doivent
élre pris en charge en lolalité ou en parfie par U'Enireprise ou par UAdminisiration. Il y «
donc deux problémes : d'une part les définir, d’auire pari les régler.

Pour les définir, il faudrait définir des conditions climatiques moyennes pendant la
période prévue pour P'exéculion des travaux. Lela ne me parait pas impossible 4 condition
que ce soit basé sur des données météorologiques valables, par exemple en prévoyant a
l'avance le nombre maximum de jours de pluie, Corages ou de précipitations globales qui sera
considéré comme normal,

C'est dans le sous-détail des prir que devraient apparaitre nettement les prévisions
faites sur le rendement et les conditions d'exéeution des travaux. On sait que c’est 4 YIngé-
nicar d’¢tablir le sous-détail dans le cas d’adjhudication au rabais, 4 VEntrepreneur dans le
cas d’adjudication sur offres de prix, mais dans ce dernier cas, d’aprés Plnstruction Géné-
rale, il doit obligatoirement recevoir Paccord de VIngénicur ct étre rectifié d’office par lui
dans le cas ol UEntrepreneur ne redresserait puas ses erreurs ou ses anomalies, Comme le Pro-
gramme des travaux, une telle piéce est une arme d double tranchant trés redoutable, d’au-
fant plus que les services locaux sont trés mal équipés pour I'établissement de tels sous-dé-
tails et que les vérifications sur place sont praliquement impossibles, étant donné la défini-




tion des prix ef les utilisations diverses de la plupart des engins sur le chantier. II serail
cerfainement souwhaitable que les services centraux étublissent des sons-détails types pour les
principaux ouvrages de lerrassements en fonction des engins modernes réellement utilisés et
de leurs rendements normaux. Bien entendu, ces rendements seraient a ajuster en fonction
de Ia classification des terrains et des conditions climatiques normales pendant Pexécution
des iravaux Vensemble étant bien précisé. 11 serait alors possible de faire des adjudications
auw rabais sur séries de prix tout 4 fait caractéristiques et bien meilleurs que les études trés
insulfisantes faites par certains entrepreneurs, Si I'Administration ne fait pas ce travail
de définition des prix et par conséquent des aléas, il appartient toujours 4 IEntrepreneur
de le faire, mais on risque toujours des difficuliés de sa part. Dans ces conditions, le régle-
ment final des travaux pourra toujours se fairc en tenant compie des aléas récllement sup-
portés par rapport aux aléas réellement prévus, mais la justice sera moins satisfaite que
dans le cas d'une adjudication au rabais ol tous les éléments de base sont les mémes pour
tous les Entrepreneurs. Si on laisse ¢ FPEnirepreneur adjudicaiuire le sovin de définir ces
hypothéses de base et si 'on admet un ajustement final des prix en fonction des conditions
réelles d'exécution, le principe de Padjudicaiion risque d’élre faussé.

Bien entendu, I'idéal serait de ne pas avoir & temir compie du tout de ces aléas si
les enlreprises pouvaient sulfisamment pépartir leurs rigues et se couvrir de risqgues clima-
tiques locaux cn dispersant suffisamment leurs chantiers, mais cela ne correspond pas, en
général, aux possibilités des entreprises moyennes frangaises et bien souvent une mauvaise
année au point de vue du temps concerne 4 peu prés Ia totalité du territoire national, comme
I'année 1958. La situation est évidemmen? encore plus critique si plusieurs années mauvai-
ses se suivent et on voit fout de suite une analogie profonde enire ces risques ef cenx de
Pagriculiure en général. Celic analogie est irés profonde puisqu’il s’agit dans les deux
'us (du méme travail, c’est-d-dire de remuer la terre. Mais les risques des terrassements rou-
ticrs sont & noire avis beaucoup plus grands pour les deux raisons suivantes ;

— un agricultear travaille foujours les mémes champs et connat parfaitement ses
lerrains alors que les Ingénieurs passen! el les lravanxy auitssi (pour bien connaiire les ler-
rains de sa région, un Ingéunieur doit les avoir vu travailler pendant plusieurs années ot avee
des conditions climatigues différentes, ce gui est rarissime d’autant plus que Fon ne fail
pas longlemps de gros travaux de terrassements dans la méme région, et gue, sans parler
des micro-climats, les zones géologiques homogénes sont en général trés peu élenducs en
France),

- - en agriculture, les conditions atmosphériques extérieures ne sont fondamentales
que pendant des périodes restreintes correspondant 3 certaines fagons culturales, en par-
ticulier lors des premicrs temps et des derniers de la végétation ; en ierrassements rou-
ficrs, au contraire, on travaille les terrains tous les jours et sur des mauvais {errains des
intemperies arrétent ou perturbent le chantier quel gue soit le jour ou elles se prodaisent.

Si le public connait et comprend bien les risques agricoles, il faut aussi gue nous
comprenions bien les risques des terrassiers pour tdcher de les réduire an minimum,

Mais si I'on veut supprimer des aléas & P'Entrepreneur, il faut obligatoirement que c¢
soit PAdministration qui les prennc en charge, d’oi des suppléments de crédits nécessaires
pour payer des suppléments de dépenses. Les services financiers comprennent mal en
genéral que des prix ne soient pas {orfaitaires, méme ¢'1l s'agit de lravaux aléaloires, el nous
n’ignorons pas les ditfticultés de paiement qui pourraient ainsi se produire a la suite de mau-
vaises années, Cependant, il semble que, les mauvaises années, des erédits supplémentaires
soienl dégagés pour attribuer des indemnités ou des subvenlions agricoles et il devrait bien
en éire de méme pour les ierrassen:ents perturbés. Unc autre soluiion pour supprimer ces
variations annuclles consisterait 4 angmenler svstématiquement les prix des lerrassements
daiment justifiés d’aprés la base des sous-détails correctement établis, mais en leur appliquant
systématiqguement une majoration de 10 4 15 % pour couper court a toules les réclamations.
Enfin, il v a une auire solution cneore plus mauvaise, qui consiste 4 ne pas vouloir cn
entendre parler, el gui correspond aux formules que l'on peut lire en 1964 dans des modé-
les de soumission pour des travaux de batiment ou méme pour les travaux de V.R.IL
associés : PEnftrepreneur s'engage pour un prix global et forfailaire ¢ méme pour les ou-
vrages omis cu insuffisomment décrils dans le dossier » (sic),
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En conclusion, je ne sais comment faire pour résoudre compiétement ce probléme des
aléas, il ne m’appartient pas, d’ailleurs, de le dire, mais il serait souhaitable gue les textes
réglementaires soient un peu moins muets & ce sujel, Les quelgques principes gque je crois

indispensables de retenir sont les suivanis !

1° les aléas dits au temps sonl imporiants, guand les terrains sonl mauvais, spéciale-
ment avee les moyens cf les procédés modernes de terrassements. Quelgu'nn doil les pren-
dre en charge.

2v 11 est indispensable do classer les sols qui doivent elre lerrassés en fonclion de leur
sensibilité aux intempéries ct de caractériser les difficuliés de chaque chantier au moyen
du classement en qucestion,

3° 1l scrait souhaitable que des prix normaitx de terrassements soient bien définis dans
des conditions bicn précisées par les soins des Services Ceniraux de UAdministration. Ceci
permetirait de faire des adjudications sur rabais avee des bases indisculables, et éviilerai!
ln dispersion souveni ridicule des priz, que 'on obscrve lors des adjudications de terras-
sements dans des proportions variant du simple au triple,

4° pour faire des lerrassements roatiers, un délal sans dale ne signifie rien, 1I est
indispensable d’indiquer dans le marché la date initiale du corumencement réel des tra-
vaux ou a la rigueur unc date « an plus tard », ce qui ne peut &re gn'unc facilité supplé-
mentaire laissée a I'entreprenecur,

5¢ les primes el pénalilés ne sont pas justifiées pour ces lIravaux lorsqi’elles onl
seulement pour effet d'acceniuer Uincidence des conditions afmosphériques, 11 semblerait
plus justifiée d’inverser le systéme 4 condition d'imposer simoltanément des moyens mini-
maux d’exécution 4 PEntreprenecur, mais de toute facon le principe de pénalisation est &
aménager,

6° il faut évidemment supprimer des chaniiers tous les aléas auires gqu'almosphéri-
gues qui ne sont en fait que des fautes de VAdministration : indisponibilité des terrains,
génes causées par Vexécution d'auires ouvrages, obsiacles causés par des ouvrages souter-
rains non modifiés 4 l'avance, reconnaissance insuffisanie des ferrains el nolammen! des
lerrains rochenx, ce qui vaudrait tout une étade spécialc et se révéle toujours tris diffi-
cile dans le cas de bloes ou bancs discontinus,

7° enfin, si les délais doivent toujours &ire convenables pour pernietire Pexécution
des travaux, on n'es! jamals cerlain qu’'ils pourront éire lerminés dans les délais, Cest
pourquoi il est conire-indiqué de lier au marché de terrassements d'aulres ouvrages impor-
tants, notammeni la construcion des chaunssées, qui risque d’8tre complétement periurbée
par les difficultés des terrassemenis et d’ouvrir ainsi la porte 4 des reclamations trés
importantes des entreprises. Si Pon fail unc telle association, il faul prévoir des délais trés
larges pour réduire an minimam celie incidence, ¢’est-d-dire en principe deux campa-
gnes, mais c¢’est justement en général (e goe Ton veat éviter !

G, REVERDY
Ingénicur des Ponts et Chausséces,



TRIBUNE (1BRRE

La Direction Générale des Services Techniques
de la Préfecture de la Seine

Au momené o@t les problémes urbuins sont & Pordre du jour, il nous u paru inté-
ressunt de publier Particle ci-aprés relafif & Uorganisafion de la Direction Générale des
Services Techniques de la Préfecture de la Seine et rédigé par un groupe de camarades
détachés dans ce service.

N.D.L.R.

A. — GENERALITES — STRUCTURES ET MISSIONS

A Yoccasion des études entreprises par l¢ P.CM. sur les problémes urbains, i a
paru intéressant de donner quelques précisions sur un service qui emploie actuellement
deux Ingénieurs du Corps des Mines et 15 Ingénieurs des Ponts et Chaussées, et dont I’ac-
tivité est entiérement consacrée aux problémes de la vie de la Capitale. Sa compétence
s'¢tend donc sur une zone enfiérement urbanisée de trés forte depsité, puisque Paris est
Ia ville la plus dense du Monde,

La Direction Générale des Services Technigues de la Préfecture de la Seine assure la
responsabilité de Yensemble des problémes techniques que pose la vie des parisiens. En
outire, les problémes de P’agplomération parisienne étant souvent indivisibles, elle assure
des responsabilités plus larges s’étendant a tout le département de la Seine, et méme an-
dela en ce qui concerne, principalement, la destruction des ordures ménagéres, 'assai-
nissement, la régularisation du débit de la Seine.

Le Direcfeur Général des Services Technigues o autorité sur cing prineipaux services
spécinlisés

By Direction de fu YVoirie Parisienne © chargée de Ventrelien ef de la construction
des chaussées cf trottoirs el de tous les problémes s’y rattachant,

1

2} Direcltion des Fouw et de PAssainissement @ chavgée de Palimenlation en eau el
de Pévacuation des eaux usées.

3) Direction du Porl de Puris : chargée de gérer les canaux et inslallations portuaires
appartenant a la Ville de Paris ou au département de la Seine, de la régularisation du
cours de la Seine et de ses affluents par lu construction et Pexploitation de grands bharra-
ges-réservoirs permetiant 4 la fois labaissement du niveau des crues et Paugmentation
des débits d’étiage.

4) Service des Carriéres : qui surveille les anciennes carriéres existant dans le
sous-sol de Paris et du département de la Seine et procéde aux travaux de consolidation
nécessaires. Ce service est traditionnellement dirigé par deux Ingénicurs du Corps des
Mines.

3) Service des Travaur Neufs et du Métropolitain : héritier du service qui a cons-
truit le métro de Paris, a son activité actuelle presque cntiérement tournée vers la réali-
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sation de travaux neufs pour le compte des différentes directions dépendant de la Di-
rection générale des services techniques, dans des domaines ot elles sont momentaneé-
ment surchargées. Il continue & assurer le contrble municipal des installations de la
R.AT.P,

En outfre, sont ratiachés 4 la Direction générale des services techniques le Service
du Contréle des Eauxr qui conirdle en permanence la qualité de Pean distribuée aux pari-
siens et un Laboratoire d’essais des Matérianx qui vérifie la qualité des matériaux
employés sur les chantiers dépendant de la Ville de Paris, procédant en particulier an
contrdle des usines de ciment pour, en accord avec PAFNOR, Dattribution de Ia norme
NF. VP.

B. — PERSONNEL

La Direction générale des services techniques dispose d'un personnel de plus de
11.000 personnes, dont 9.800 ouvriers principalement employés par les services d’exploi-
tation (Nettoiement, Usine de filtration de Veau, égouts, etc..).

Le personnel « techrnique » se répartit entre

— 8 Ingénieurs Généranx,

~— 20 Ingénieurs en Chef,

— 1 Inspectenr Général des Carriéres,

— 1 Inspecteur Général adjoint des Carriéres,

- 148 Ingénieurs des Services techniques,

~— 348 Ingénieurs Divisionnaires et Ingémieurs de fravaux,
— 360 Techniciens des travaux et dessinateurs d’exécution,

Les Ingénienrs de fravaux sont recrulés par une école analogue i ceile des T.P.E.;
Yaceés aux grades d’Ingénieur des Services techniques et 4 celui d'Ingénieur en Chef sc
fait par concours; toutefois Ia moitié environ des Ingénieurs en Chef sont recrutés sur
titre parmi les Ingénieurs des Ponts et Chaussées ayant déji quelques années de service,
Les Ingénieurs Généraux sont nommés au choix parmi les Ingénieurs en Chef.

Les Ingénieurs Généraux assurent la responsabilité d’un grand service spécialisé,
sous Yautorité directe du Direeteur Général ou d'un Directeur.

Les Ingénieurs en Chef assurent, soit la responsabilit¢ d’un service particulier
appelé section (exemple : Distribution de T'eauw, égouls, coastruction des barrages-réser-
voirs, ete...), soit dans le domaine de la voirie, la responsabilit¢é d’une fraction du terri-
toire parisien.

L’Ingénieur en Chef dispose d’un nombre variable de circonseriptions (3 a 8), diri-
gées par un Ingénieur des Services technigues qui a, lui-méme, un ou plusieurs adjoinis
Ingénieurs de Travaux.

c. BUDGET

Le budget total de la Directicn générale des services techniques a dépassé 710.000.000 F
de crédits de paiement pour lannée 1963,

dont 266 sur le budget ordinaire
et 444 sur le hudget d’investissement,

Ces chiffres montrent I'importance des prohlémes d’exploitation et de fonctionne-
ment des services. A I’échelle de Paris ef de sa densité se posent la les problémes les
plus délicats pour Plngénieur qui doit é&tre en perpétueclte recherche des solutions les
plus intéressantes

A ces problémes qui donnent Toccasion 4 I'Ingénieur parisien d’#tre un spécia-

liste rare, s’ajoutent des travaux d’investissement considérables en raison du développe-
ment économique de foule la région parisienne.



D, - L'ORGANIGRAMME EST LE SUIVANT
1 Directeur Général
Direction générale \ 1 Ingénieur Général, adjoint au Directeur général

1 Ingénieur en Chef,

des services techniques
/ 1 Directeur adjoint (poste administratif)

— = = e s e
Direction Direction Direction Service Service des Serviee Laboratoire
technique de technique des technique du des Travaux neufs du contrdle Fessais
la voirie eaux et Port de Paris Carriéres et du des eaux des
parisienpe assainissement Métropolitain matériaux
1 Directeny 1 Directeur 1 Directeur
3 Ingénieurs gé-|2 Ingénieurs 1 Ingénieur 1 Inspecteur gé- [1 Inpénieur gé-}1 Chef de ser-|1 Chef de La-
néraux généraux général néral néral vice boratoire
7 Ingénieurs en |7 Ingénieurs en| 4 Ingénieurs en|1 Inspecteur gé-|1 Ingénieur en|i Chef de ser-|1 Ingénieur des
Chef Chef Chef néral adjoint Chef viece adjoint services tech-
niques

E. — BROLE ET STRUCTURES DES DIRECTIONS

E, - Direction de la Voirie parisienne.

La Direction de la voirie parisienne est chargée de gérer Pensemble du domaine
pablic routier de la Ville de Paris et, a ce titre, elle a a4 résoudre de fagcon permanente
les problémes posés par lentretien et le renouvellement de la voirie existante, par le
bon fonctionnement de Péclairage public, de la signalisation Iumineuse, du nettoiement
journalier de la Capitale.

En ouire, la Direction technique de la voirie parisienne met actuellement en ceuvre
un trés grand programme de travaux neufs dans lequel on peut citer :

— construction du Boulevard Périphérique, véritable autoroute qui fera le tour de
Paris et aura sur sa plus grande longueur 4 voies de circulation dans chaque sens,
dont le coflit total est évalué & 1,60 milliard, et dont Pachévement est prévu vers
1970.

- construction de Paxe Ouest-Est sur la rive droite de la Seine qui doit permettre
de traverser Paris sans aucun carrefour a niveau, totalement dans le sens Ouest-
Est avant 1967.

— construction de passages souterrains, élargissements de voies, ete...

En linison avee les services d’urbanisme et les organismes rénovateurs, elle pour-
suit les études en vue de la réalisation de tout un ensemble de radiales, comme Vaxe Nord-
Sud, et la diffusion dans Paris du trafic de plusieurs autoroutes qui aboutissent ou abou-
tiront a4 sa périphérie.

La Direction de la voirie parisienne assure, en outre, la gestion directe de deux ser-
vices ayant leur activité directement liée & la voirie :

— le Nettoiement qui assure Penlévement de plus d’un million de tonnes d'ordures
ménagéres chaque année ef veille & la propreté de Paris dans des conditions
trés difficiles dues 4 un manque de main-d’ceuvre et 4 la présence des voitures
en stationnement.

— le Service des Transports Automobiles Municipaux qui entretient Pensemble du
parc automobile de la Ville de Paris et de certains services du département de
la Seine.
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La Direction de la voirie parisicnne conirdle et coordonne 'enscinble des activités
trouvant place sur la voie publigue ; a ce titre elle a la tiche délicate de coordonner dans
les meillenres conditions possibles tous les travaux qui y prennent place.

Elle contrdle Yactivité des sociétés concessionnaires des différents services publics :
distribution de Vélectricité, du gaz, de Vair comprimé, de la chaleur, pour la Ville de
Paris ; destruction des ordures ménagéres pour la totalité du département de la Seine.

La Direction de la voirie parisienne comprend trois grands services :

~— Le Service de la Voie Publique chargé de la construction et de Fentretien des
voies publiques et de la coordination de Yensemble des travaux réalisés sur
le domaine public par tous les services et concessionnaires.

— Le Service de UEcluirage et de la Signalisation qui traite toutes les questions re-
latives & Téclairage et 4 lIa signalisation lwmineuse ou non des voies publiques,
Péclairage des monuments, ctc..; il est, en outre, chargé du contréle des conces-
sions de distribution de gaz, d'électricité, de chauffage urbain et d'air comprimé,
dont tous les éléments (cébles, sous-stations, efc..) sont propriété de la Ville de
Paris.

Les organes d'exécution de ces deux grands services sont Ies 3 sections de voic
publique dirvigées par un Tngénicur en Chef disposant chacun de 5 ou 6 circonseriptions
territoriales reconvrant un ou plusicurs arvondissements parisiens, 1  circonscription
d'éelairage et de signalisation et d'unv ou plusieurs circonscriptions de Grands Travanx.

I1 a ét¢ créé récemment une scetion spéeiale d’Etudes et de Grands Travanx qui
assure fa réalisation des études générales les plus importantes (Exemple : Axe Nord-Sud)
¢t effectue de grands travanx dans des secteurs particuliérement chargés,

— Le iroisiéme service comporfe irois sections d’Ingénieurs en Chef chargés :

- I'un du service du Nettoiement,

— un autre du service des Transporis Automobiles Municipanx,

— le troisiéme, nouvellement créé, soccupe du probléme du stationnement dans
la Capitale.

Aux Ingénicurs Généraux adjeints du Directeur sont rattachées directeinent guel-
ques circonscriptions dirigées par un Ingénieur des Services techniques, dont les fonc-
tions recouvrent 1’ensemhle du territoire parisien, comme le contrdle des concessions
(Electricité de France - Gaz de France - Chauffage urbain - etc..).

E._ - Direction des eaux et de Vussainissement.

L'alimentation de la population parisienne cn eau polable et non polable, Péva-
cuation et Uépuration des eaux usées, sont assurées par la Direction technique des eaux
et de Passainissement de la Préfecture de la Seine, qui gére en outre le réseau des égouts
departemmentaux de banlicue et coordonne la mise en weuvre du programme général d’as-
sainissement de Yagglomération parisienne, doni elle exécute les ouvrages principaua
(émissaires ot sfations d’épuration).

Les tiches & résoudre sonl multiples puisqu’il faunt tout 4 1a fois gérer el eaploiter
les réscaux et usines actuels, tout en développant sans cesse les installations pour faire
face aux hesoins croissants de la population.

Prés de 3.500 ouvriers sont ainsi employés, notamment dans les établissements
fikrants et dans les usines de traitement des caux usées, pour 'entretien et Ia surveillance
d’un résean de conduites qui distribuent prés de 1.500.000 m® d’eau par jour, ainsi que
pour maintenir le bon fonctionnement de 2.060 km d’égouts.

Le développement des installations concerne notaminent :

-— la construction du réservoir d’eau potable de 200.000 m® aux Lilas, en béton pré-
contraint,




— la réalisation de Padduction d’eau d’Orly, qui aménera 300.000 m*® d’eau potable
par jour & Paris, moyennant une usine de filiration rapide, de iraitement et de
pompage & construire 4 Orly ; la pose de 12 km de conduites en souterrain ou en
terre d’un diamétre allant de 1,75 m. & 2,50 m., et la construction dun réservoir
d’eau potable de 200.0060 m® & I'Hay-les-Roses,

— la construction par tranches dune station d’épuration & Achéres, prévue initia-
lement pour traiter 2.400.000 m* d’eanx usées par jour. La réalisation de la 2¢
tranche (300.000 m*/jour) est en cours et la 3° tranche (900.000 m*/jour) est a
Tétude, '

— la réalisation du programme général d’assainissement de la région parisienne
au moyen de grands émissaires dont ceriains sont déja en service. Les travaux
actuels porfent sur la construction des 11,5 km de la branche d’Argenteuil du
« Qlichy-Achéres » et la réalisation du « Saint-Denis-Achéres », d’une longueur
de 12,2 km et d’un diamétre intérieur de 3,70 m.

La Direction des eaux ¢t de Fassainissement comprend deux grands services.

I. Service des eaqux propres @ qui assure Palimentation en eau de la Ville de Paris,
I1 comporte quatre sections d’Ingénieurs en Chef :

1) Section des Dérivations, qui est chargée de capter et d’amener 4 Paris les eaux de
sources ou de nappes souterraines représentani un rapport d’environ 500000 m* d’eau
potable par jour.

2) Section des Machines, qui gére Densemble des usines de filtration des eaux de
riviéres et assure le refoulement des eanx brules ou potables jusque dans les réservoirs ali-
mentant le réseau de distribution.

3) Section de la Disiribution des Eaux, qui est chargée de la distribution de l'ean
dans Paris ; elle exploite, construit et entretient Pensemble du résean de distribution y
compris les réservoirs.

4y Section d'Etude et de réalisation de Padduction d’eau &’Orly, qui est chargée de
la construction d'une nouvelle usine de filtration d’ean 4 Orly et de tous les ouvrages sy
rattachant (conduites, réservoirs).

II. Service des eaux usées : qui évacue et traite avant rejet en riviére les eaux usées
de Pensemble de I'agglomération parisienne. II comprend trois sections d'Ingénieurs en
Chef :

1) Section des Egounis, qui exploite et entretient la totalité du réseau d’égouts de la
Ville de Paris,

2) Section des Grands Travoux Assainissement, qui construit et exploite le réseau
de grands émissaires du programme général d’assainissement de la région parisienne
d’'une part et, d'autre part, exploile et entretient le réseaun d’égouts départementaux
ainsi que certains égouts communaux de la banlieue.

3) Section de PAssainissement de la Seine, qui exploite les champs d’épandage,
construit et exploite les usines de relévements et les stations d’épuration rattachés au pro-
gramme d’assainissement de la Seine,

™~
E, - Direction du por! de Paris.

La Pirection du Port de Paris est placée sous I'autorité d’un Directeur, assist¢ d'un
Ingénieur Général. Le Directeur, en méme temps Ingénieur en Chef de la Navigation de
la Seine et Directeur Régional de la Navigation, assure I1a coordination de toutes les Adminis-
trations et de tous les organismes participant & Ia vie du Port,
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Celui-ci est non seulement le premier port fluvial de France, mais encore le troi-
siéme port frangais aprés Marseille et Le Havre. Son trafic fluvial est passé de 10.106.000
tonnes en 1953 4 15.704.000 fonnes en 1963, Enire 1962 et 1063 I'augmentation a été de
1.447.000 tonnes, soit 109,

La Direction du Port de Paris comprend :

1°) La Section des Canaqux dirigée par un Ingénieur en Chef qui assure la gestion
des canaux Saint-Denis, Saint-Martin, de 1'Ourcq et du bassin de la Villefte appartenant a
In Ville de Paris,

2°) La Section des Poris ef du Coniréie de la Navigation, dirigée par un Ingénieur
en Chef, qui assure la gestion du Port de Gennevilliers (port 4 la fois fluvial et maritime
en pleine expansion), qui appartient au déparfement de la Seine et coniréle la circula-
tion fluviale dans tout le département.

3°) La Section des Barrages-Réservoirs : le département de la Seine poursuivant
depuis 1926 un programme de construction de barrages-réservoirs destinés a régulariser
le débit de la Seine, la Direction du port de Paris comporte pour la réalisation de ce
programme et l'exploitation des ouvrages déja construits, une section : celle des Barrages-
Réservoirs, placée sous la direction d’'un Ingénieur en Chef. Les fravaux enirepris actuel-
lemsent portent sur les deux piéces maiiresses de ce programme le réservoir « SEINE »
(200 millions de m®), situé a4 Pest de Troyes et dont lachévement est préva pour la fin
de 1965, et le réservoir « MARNE » (350 millions de m®), situé prés de Saint-Dizier (Haute
Marne), qui vient d’étre soumis & lenquéte d’utilité publique. Indépendamment de Fam-
pleur des travaux, il faut souligner limportance des problémes fonciers posés par ces
réalisations (2.800 hectares & exproprier pour le réservoir « SEINE » et 4,300 hectares
pour le réservoir ¢« MARNE »).

MM. CouLomB, SeENSFELDER et FauvEavu Pierre,
Ingénieurs des Ponts et Chaussées,




CEREMONIE COMMEMORATIVE du 20° ANNIVERSAIRE
de la LIBERATION de I'ECOLE NATIONALE des PONTS ET CHAUSSEES

13 OCTOBRE 1964

Discours du Président du P.C.M.

MONSIEUR LE MINISTRE,
MESDAMES,
MESSIEURS,

La Libération a marqué la fin d'un cauchemar, I] est nature]l que ceux qui ont vécu
les années d’occupation en fétent Yanniversaire ; c’est Poccasion pour les plus jeunes
de rendre hommage an sacrifice de leurs ainés et de tirer legon des circonstances, qui
lont rendu nécessaire.

Certes, notre pays avait déja connu loccupation avant la derniére guerre, mais la
situation fut toute différente de 1940 4 1844, Au mépris de toutes les conventions inter-
nationales, l'occupant voulut associer les Frangais 4 son effort de guerre contre leurs
alliés, Pour parvenir & ses fins, il n'hésita pas &4 instaurer un régime policier utilisant a
T’échelle industrielle les moyens renouvelés de Flnquisition.

Dans les Forces Francaises Libres comme dans la Résistance, nos camarades issus
de I'E.N.P.C. participérent largement a la lutte engagée pour mettre fin a ce régime. Sept
compagnons de la Libération parmi les Ingénieurs de notre Corps, sept Préfets et trois
Commissaires de la République parmi les anciens éléves de PEcole témoignent de I'impor-
tance de leur rdéle.

Ce réle, dans bien des cas, n’est pas facile 4 connaiire. La clandestinité de leur action
fait que nous ignorons presque tout de ce qu'ont pu accomplir des camarades assassinés
par les Allemands, comme Mipor 4 Reims ou PoRTaFaix 4 Lyon, ef que nous n’en savons
guére plus sur Paction d’Alderic Lecomre, prématurément disparu et 4 qui ses fonctions
de préfet ne laissaient pas le loisir de rédiger des mémoires. Aujourd’hui encore, nos
camarades font preuve de la plus grande modestie, illustrée par Ila réponse récente de
Pun d’enx sux questions posées sur son activité clandestine : « En fait, éerit-il, je n’ai
apporté qu'une contribution extrémemeni modeste 4 la Libératiou. Je me suis borné, comme
T'ont fait la plupart de nos camarades, & fournir aux réseaux de renseignements des F.F.L.
des informations qui pouvaient avoir quelque valeur pour eux telles que les caraciéristi-
ques de la base de spus marins de Bordeaux, les mouvements de navires ef en particulier
des sous marins, la position des champs de mines &4 Ventrée de la Gironde.. Je n'ai en
cette matiére absolument aucun meérite, j’ai seulement eu la malchance d'étre pris ».

11 est difficile dans ces conditions d’éviter des omissions et je demande a chacun
de bien vouleir m’en excuser, mon propos fendant plus a évoquer l'action d’ensemble de
notre Corps gquw'i retracer celle de chacun de ses membres.
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Dés juin 1940, deux de nos camarades gagnérent UAngleterre pour se mettre 4 la
disposition du Général de Gaulle. Rapidement la politique de collaboration officielle-
ment proclamée, les persécutions exercées contre des Francais en raison de leurs opinions
politiques oun religieuses, et, professionnellement, Vinterdiction d’entreprendre des ira-
vaux sans autorisation de loecupant amenérent nos camarades A s'associer a4 la lutte en-
gagée contre Poccupant en France et hors de France.

Lorsque I’Afrique Equatoriale Francaise se rallia au Comité Francais de Libération
Nationale, nos camarades qui étaient en service ne se contentérent pas de suivre le Gou-
verneur Général Esour ; ils coniribunérent de toutes leurs forces au ralliement, n’hésitant
pas 4 engager leur autorité niorale et les moyens matériels de leurs services et s’employérent
a éviter tout heurt entre Francais. IIs se mirent ensnite & la disposition des Forces Fran-
caises Libres et ¢’est un de nos camarades qui dirigea Ie 4* Bureau de la colonne, qui, partie
dua Techad, conquit le Fezzan et, aprés avoir franchi le Sahara, vint rejoindre &4 Tripoli
les vainqueurs d’El Alamein,

A la Réunion, notre camarade Decuvets s’efforga, sans heurt sanglant entre Fran-
cais, d’obtenir le ralliement de Yile. 11 Ie paya de sa vie.

L'Indochine restant soumise au Gouvernement de Vichy, notre camarade ArNoUX s’en
¢vada pour reprendre le combat sur un avion de tourisme, dont il dut remplir le réservoir
en plein vol au-dessus du golfe de Siam. Il fut rejoint par un autre camarade mais ne
connut pas la Vietoire : il mourut glorieusement en combattant dans le ciel d’Angleterre,

(C’est parmi nos camarades resiés en Iidochine, que le représentant clandestin du
Gouvernement Provisoire de la République Francaise devait plus tard choisir ses colla-
borateurs c¢ivils, Lorsque, le 9 mars 1945, les Japonais prirent directement en mains Pad-
ministration du pays, nos camarades Nricorau et Grrop furent arrétés. Le traitement
que leur fit subir la police japonaise, qui ne le cédait en riem a Ila gestapo, entraina la
mort immédiate de Nicorav ; Girop, affaibli par les tortures devait succomber quelques
années plus tard ; il put toutefois assumer les fonctions de Commissaire de la République
en Annam,

En France, laction revétait des formes différentes. Plusieurs de nos camarades,
franchissant les Pyrénées rejoignirent les Forces Francaises Libres et participérent au
combat sous des noms d’emprunt mais la plupart menérent la lutte de I'intérieur.

Vint le moment ol 'occupant voulut requérir notre personnel pour ses fravaux mili-
taires. Par fous les moyens, nos services s'opposérent & Yapplication de cette mesure et
le Présideni de notre Association adressa au Ministre de Tautorité de faif une protestation
solennelle donf les termes refigfent un réel courage, si on les replace dans le contexte de
I’époque.

L’exemple était d’ailleurs donné 2 notre Corps par l'un de ses membres placé au
plus haut de la hiérarchie administrative : le Directeur des routes, Jacques BoULLOCHE.
J. BovirocHE ne se contentait pas, avec le concours de Mme BouLrocus, d’apporter aide et
réconfort aux camarades persécutés et 4 leur famille ; excellent Francais, souffrant pro-
fondément des relations que ses fonctions l’obligeaient 4 maintenir avec Ioccupant, il
donnait son approbation tacite ou expresse 4 toutes les formes de résistance, et notam-
ment & celles que pratiquaient avec éclat ses enfants, I1 communiquail de nombreux ren-
seignements a la résistance et, par son intermédiaire, aux F.F.L. et aux Alliés. Jacques
BouLrocHE et Mme BourLrocHE furent arrétés le 5 aofit 1944 avec leur fils Robert et déportés.
Ils ne devaient pas revenir des camps de la mort, ol leur autre fils, notre camarade André
BourLLocHE, avait déja été conduit.

IL’ennemi, qui sentait la résistance de nos services, multiplia, vis-a-vis de notre Corps,
arrestations, emprisonnements et déportations. Certains camarades revinrent, d’autres,
comme DupoNT, succombérent aux maunvrais traitements.

Cela n’empécha pas la consiitution d’un véritable réseau de renseignements qui
permit aux Alliés et aux organisations de la Résistance de détruire maints objectifs stra-
fégiques.

Certains camarades, souvent suivis par ensemble de leur service, allérent plus loin
dans la vole de I'action directe. Un exemple entre autres est Vapplication dans Ie



Nord et le Pas-de-Calais du plan « tortue » destiné & retarder les transports ennemis.
Cette action fut dirigée par un de nos camarades avec la complicité de l'ensemble de
nOS services,

Dans plusieurs régions ceux-ci apportérent leur contribution 4 Yorganisation des
maquis. On ne peut mieux illustrer leur rdle qu'en évoquant le service des Ponts et Chaus-
sées de I'Aisne, qui tout entier prend part au combat sous les ordres de son ingénieur en
chef. Au début de décembre 1943, six ingénieurs subdivisionnaires sont arrétés et lin-
génieur en chef prit le maquis, Chargé de nouvelles responsabilités militaires dans la ban-
Hene parisienne, il est arrété et emprisonné mais parvient miraculeusement a s’évader. Un
des ingénieurs gagne Loadres. Parachuté en France, il est chef militaire de la région
parisienne. Blessé au cours d’une action, il est pris et déporté, Un troisidéme camarade
passe dans la clandestinité pour assumer des responsabilités militaires dans FPEst avant
de rejoindre le maquis des Vosges, puis I'Armée Francaise,

Certes, tous nos services, tous nos camarades n’ont pas eu une action aussi specta-
culaire, mais partout, ils ont apporté un concours appréciable aux Forces Francaise Libres
et aux Forces de la Résistance.

L’antorité morale, que leur avait value leur attitude, nos camarades l'ont mise 2
la disposition du Gouvernement Provisoire de la République Frangaise, Ils n’ont pas pro-
fité de cette situation pour entamer une carriére politique estimant qu'une autre tiche
les attendait : la reconstruction de notre pays, tiche énorme, pour laquelle on ne disposait
que de moyens dérisoires.

L'Ecole aurait manqué i ses devoirs, si elle n’avait pas évoqué ces souvenirs glo-
rieux. I1 est hon que nos jeunes camarades se rappellent que leurs ainés, placés dans
des circonstances difficiles ont su choisir et s’engager. Clest notre reconnaissance pour
tous les nétres, qui ont payé de leur vie leur dévounement 4 Ia France, que nous exprimons
anjourd’hui en commémorant le sacrifice de J. BourLocHE, que nous voulons honorer
comme camarade, comme homme, comme Francais,

Discours
du Ministre des Travaux Publics et des Transports

MESSIEURS LES PRESIDENTS,

Comme vous pouvez le penser, votre Ministre de tutelle n’était pas sans connaitre
déja l'importance du rdle joué par les éléves et les anciens éléves de VEcole Nationale
des Ponts et Chaussées au cours de la dermiére guerre, J'ajouterai que vos deux exposés
ont achevé, s'il en était besoin, de me convaincre que la part ainsi prise & notre libération
méritait, en ce 20* anniversaire, d’éire soulignée et, aussi, préservée pour les fulures
promotions. Je suis henreux que ['occasion nous soit fournie aujourd’hui et ma satisfac-
tion eut été compléte si nous n’avions & déplorer Pabsence, pour raison de santé, de
voire directeur, d’autant plus qu’il avait tout fait pour le succés d’une cérémonie qui lui
tenait 4 ceenr. Qu'il trouve ici, avec lexpression de mes sincéres regrels, mes veux de
prompt et définitif rétablissement.

bans Phistoire, longue et mouvementée, de notre Pays, la période de 1940 4 1944
restera, 4 coup siir, comme 'une des plus difficiles, non seulement sur le plan matériel
mais, ce qui est plus grave, sur celui de U'Esprit. Je pense, en particulier, au dilemme
qu'elle a longtemps imposé & beaucoup d’entre nous et qui, pour les techniciens gue vous
étes, représentait un probléme encore plus aigu que pour d’auntres, C'était d'ailleurs pour
la France une situation sans précédent. Jusque la, au cours de gnerres que Yévolution
des techniques fait maintenant considérer comme dépassées, les Armées de métier, puis la
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pation armée pouvaient se remettre exclusivement & ses gouvernants, gqui s’appuyaient
eux-mémes sur la science, 'audace et les moyens de leurs généraux, du soin de décider de
la fortune de nos armes. Le devoir nalional, tracé, reconnu et accepté par tous, était
sans équivoque et, par voie de conséquence, le patriotisme ne pouvait s’égarer. Ce fut le
drame de 1940, compte fenu des conditions dans lesquelles fut imposée, puis accepiée,
TFoccupation, que d’obscurcir ce concept et de semer dans le pays, dés lors, le doute
et la division. Le mérite de cenx qui, faisant la preuve de leur clairvoyance autant
que de leur courage, formérent les premiers bataillons de la Résistance, n’en fut que plus
réel et, au-deld d'up refus individuel, leur action devait se révéler, dans le « silence de
Ia mer », comme le premier sursaut de la nation asservie. Personne ne conteste plis la
valeur du geste de la poignée d’hommes qui, répondant d’emblée & I'appel historique du
18 juin, firent en sorte, par la vertu de leur exemple et, avant la letire, par un effet d’en-
trainement, que la France enfin retronvée puisse, le moment venu, prendre sa place dans
Pentreprise de libération et, du méme coup, la retrouver dans le Monde.

Vous avez, DMessieurs les Présidents, su trouver les mots gui convenaient, comme
vous seuls pouviez le faire, pour évoquer et illusfrer la part prise par les éléves et les an-
ciens de I'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées dans cette ceuvre collective. Vous avez su,
en particulier, rappeler les différentes formes que, par simple nécessité, revétit la Re-
sistance chez les uns comme chez les auires. Ce faisant, vous avez démoniré que, fidéles
A leur vocalion, 4 leurs tradilions et aussi 4 ce que le Pays atfendait d’eux, les ingénieurs
et les éléves, ensemble, ont faif tout leur devoir, souvent méme plus que leur devoir, et
pris ainsi, dans la guerre, une place 4 la mesure de leur responsabilité dans Ia paix.

Beaucoup d’entre les véires, comme il a été rappelé, ont malheureusement payé de
leur vie leur participation & la Résistance. Il n’est que justice de leur rendre 4 nouveau
T'hommage qui leur est dit et, en méme {emps, de faire en sorte gue les futures promotions
de P¥cole conserveant leur souvenir, honorent leur mémoire et trouvent dans leur action
sinon un modéle, au moins une inspiration.

C’est également un fait, et vons avez eu raison de le metire en lumiére, que l'en-
semble du Corps, accomplissant sa tdche journaliére dans les conditions les plus difficiles,
s'attachant 4 maintenir notre infrastructure des transporis en fonction des faibles moyens
qui étaient les leurs, et, an-dela des vicissitudes de V'époque, pensant 4 ce gue serait Vave-
nir, préparait ainsi non seulement la victoire mais encore lindispensable reconstruction
dont il fut, de Pavis général, I'un des meillenrs artisans.

A tous égards, la France doit beaucoup a ses ingénieurs. Pour ce qui est de lui,
le Gouvernement n’a pas oublié ce que fut leur réle dans cette épogue particuliérement
douloureuse de notre histoire nationale, Ii tieat 4 ce que le souvenir en soit préservé, Telle
ost, Messieurs les Présidents, Messieurs, la signification profonde de la cérémonie qm
nous réunit anjourd’hui et qui, parmi toutes eelles commémoratives de ce 20° anniver-
saire, prend un sens particulier, 4 la mesure des sacrifices consentis par beaucoup,
des efforts déployés par tous et des résulials obtenus dans Ia trilogie qui s’appelle Résis-
tance - Libération - Reconstruction,



Le Président PIALOUX

Noire ancien Président Pialoux n'est plus. Une mort brutale vient de l'enlever & l'offec-
tion des siens comme & l'estime de tous ses camarades.

Né en 1907 dans lo HouteLoire, il conservera toute sa vie un profond attachement
pour sa province d'Auvergne, Yun des plus vieux terrcirs framgais. A st sortie de ['Eccle
Polytechnique ol il entre fort jeuns, & '8ge de 18 ans, il coniracie, au titre des Ponts et Chaus-
sées Coloniaux, l'engagement d'effectuer six années de service cuire-mer. En 1931, 1] est affectd
a la résidence d'Abidian, en Cdte d'lvoire, ou {! est chargé du service du chemin de fer. Che-
minot, le Président Pialoux le restera toule sa vie, mis & peart un séiour de deux ans au Togo
comme directeur des Travaux Publics st des Tromsports et la période heurtée de la guerre
qul achéve aprés avoir participd aux campagnes d'lialie et de France et recusilll une élo-
geuse citation. En 1950 il repart outre-mer pour prendre la direction du résecu ferrovicire
du Comercun ; au cours des quatre années qu'il passe & Douala, il falt la preuve de ses dons
d'orgonisateur et de ses remarcuables qualités d'eniraineur d’hommes ; & cbté de ses activiies
professionnellss, cependomt fort prenantes, il poursuit avec un égal bonheur une multitude de
téches d'crdre social ol trouvent & s'épomoudr ses immenses qualités de coeur et sa soif d'idéal.
De retour & Paris en 1954, il continue & se dépenser sans compter, d'une humeur toujours
égale, d'une générosité joamais prise en défaut. Chef du service des Chemins de fer cu
Ministére des Travaux Publics et des Tronsports, il accepte en 1957 la présidence du P.CM.;
& notre Association — qui lui deit beaucoup — il apporie ce quil copelait lu-méme, avec
becucoup d'humour, ses qualités d'auvergnai, c'estdrdire une efficaciid falte & la fois d'une
grende finesse of d'une sage cbstination dems les négociations délicates. Clest notomment
gréce au Président Pialoux que le statut du Corps des Ponits a pu, aprés pius de 10 ans de dis-

cussion, étre promulgué.

Le Président Pitloux n'est plus. A ftous ceux qui l'ont connu, & fous ceux qui ont tra-
vaillé avec lui, il laisse le souvenir d'un homme éminemment généreux, éminsmment droit. Que
Madomes Pidgloux et tous les membres de sa famille wveuillent bien trouver ici l'expression de

nos respectueuses condoléances.
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SOCIETE ANONYME
pes ETABLISSEMENTS

LASSAILLY
BICHEBOIS

37, Boulevard Brune - PARIS 14°
Tél. Vau. 87.69

TOUS TRAVAUX ROUTIERS

TRAVAUX  HYDRAULIQUES

TAPISABLE -- ENDUISABLE

GOUDRONS -- EMULSIONS

Sarrade & Lannes

ING. L. E. G,
PARIS (8% BIARRITZ
18, Rom Dy CoLishr RUR SAINT - JHAN
ThHL, HLyefina O08-51 TaLbrEONE K° 413-46

INSTALLATIONS ELECTRIQUES

SQUS STATIONS — POSTES H.T. — USINES
TABLEAUX — ECLAIRAGE PUBLIC — PRIVE
Phares — Adrodromes -— Sigoalisation — Téléphone

ROL-LISTER & C°

Sidge Social : 7. rue Maziotte - PARIS 17
Téléphene : LABorde 19-39 (Ugues groupces)
Capital : 4.920.000 NF

.
Travaux routiers - Travaux urbains

Répandages - Matériaux enrobés
Emulsions de Bitume - Bétons bitumineux
Tarmacadam - Laitier concassé
Rolasmac - Bitumac




ENTREPRISE

BOURDIN & CHAUSSE

5. A. au Capital de 5.000.600 P
Saint.Joseph
NANTES

Téléph. 74-10-58
74-11-30

Terrassements
Construction de routes
Tous enrobés
Cylindrages
Adduction d’eau

Assainissement

COMPTEUR ROUTIER

PUBLIRRA

Decgmentation
B ( \ ‘ ELMEG n* 53§
r r sur demande

24, ruve des Porianis Nom
PARIS-20¢ MEN 40-43 Adresse

Syndicat Général des Ingénieurs
des Ponts et Chaussées

ASSEMBLEE GENERALE DU 20 MARS 1964

RAPPORT MORAL DU PRESIDENT

Mes chers Camarades

Lachion du Syndicat géneral ¢, comme iowours
consiste a rester en eiroie licisen avee le PCM et
avec ses differenis groupes d'etudes, stsis des ques
tiens de plus en plus nombreuses qui nous nteressent ,
tout ce que jaurcs G VOus exposer se irouve donc
dera du dans le rapport moral du President du PCM
et nous avons eu d&d la possibilité d'en discuter

Il est apporu nécessaire de faire un nouvel effort
pour les prix & decerner cux Ingémeurs Eleves Voire
Comite a en effet decide cu cours de sa reunion du
13 décembre 1963 de porter & 1000 F le prnix du
Melleur Travonl Persomnel Lo sélection du laureat
serad faite por le Conseil de Perfechonnement de
1Ecole des Ponis ef Chaussess sur proposition de la
Direchon de l'Eccle Cette sélechon sera parfois dé
heate car votre Comite sovhaite qu'un seul candidat
soit desmgné afin de mamtenir V'miégraliié de la valeur
du prix

Et cect me conduit pour conclure, & faire élat de
notre situahion hnanciere qui demeure sahsfoisante
outre le sclde de lexercice 1962 cui se montat o
F 948,72, nous avons encoussé la somme de 2096200 F
en cohisations le mentant des prix et des gratficahons
pour 1963 a été de 1800000 F 1l nous resiat donc a
fin 1964 un solde crediteur de 211072 F

SOCIETE DE GENIE CIVIL ET BATIMENT

MOISANT-LAURENT- SAVEY

5 & au Capital de 4000000 F

GENIE CIVIL
OUVRAGES D'ART
BATIMENTS

Siege Social 14, rue Armoand-Moisant - PARIS
Tel SEG 0522 SUF 8219

Agences NANTES, RENNES et ORAN
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MUTATIONS, PROMOTIONS
et DECISIONS diverses

concernant les Corps des Ingénieurs
des Ponts et Chaussées etdes Mines

Les Ingénieurs des Ponis et Chaussées dont les
noms suivent, inscrits cu tableau d'avancement pour
le grade d'ngénieur en Chel, ont été promus Ingé-
nieurs en Chef des Ponts et Chaussées (2° échelon)
pour compter des daies ci-aprés :

MM. Siadimesse Jocn, Chauvet Etienne, Gemaehling
Claude, Marty P., Dreyfuss Gérard-Georges, Aster
André, et Pouyol Jacques, pour compter du 1% cof
1964.

M. Lerebour Cloude, pour compter du 1°7 septembre
1964,

{Arrété du 1°" septembre 18964. J.O. du 14 octobre
1964).

M. Merlin Pierre, Ingénieur en Chef des Ponis et
Chaussées, précédemment en service détachd, a &8,
pour comptsr du 1™ décembre 1961, réintégré
dans les cadres de son administration d'origine st
placé & nouveau en service détaché aupres de la
Société d'études pour le développement dconomigue
et socal, pour une période de cing ans, éventuelle-
meni renouvelable, en vue d'exercer les fonctions de
conseiller iechnique.

{Artéié du 15 septembre 1964. 1.0O. du 14 octobrs
1964).

MM. Brezin Edouard et Lacapelle Thierry, Ingénisurs
des Ponis et Chausséss, ont éé pour compler du
1" oclobre 1963, placés en service détaché auprés du
Commussariat & P'Energie atomique, pour uns péricds
de cing ans, éventuellement renouvelable, en wvus
d'exercer des {onchions d= leur grads gu Centre d'étu-
des nuclecures de Saclay.

(Arrété du 23 seplembre 1964, ].O. du 14 octocbre
1964).

M. Cocude Mcarcel, Ingénieur des Mines, est nommé,
a compier du ! octobre 1984, Secréiaire Général
adjoint au Comité consuliatf de Vutiliscation de 1'éner-
gie, en remplacement de M. Bouvet Jucques, appslé
& d'cutres fonctions,

La présente nominoiion prend effet & partir du
1" octebre 1964, (Arrété du 2 octobre 1984, J.O. du
14 octcbre 1964),

M. Friedel Edmond, vice-président du Conseil géné-
ral des Mines, est nommé membre du Conseil d'Admi-
nistration des charbonnages de Fromee, en qualité de
tepréseniant de 1'Etat en remplacement de M. Blum.
Picard, décédé.

{(Décret du 16 octchre 1984. 1.0. du 18 octobre 1964),
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MACHINES A REPRODUIRE LES PLANS

A TIRAGE ET DEVELOPPEMENT SIMULTANES

[

ROTAREX
COMBINEE 200

Viteswe horaire
4 a 60 metres

ROTAREX
COMBINEE 400

Vitesse horare
16 o 160 metres

LA VERRERIE

SCIENTIFIQUE

12 av  du Maine PARIS XVr* Teél: Littré 90.13

SOCIETE GENERALE
D’ENTREPRISES

Société Anonyme au Capital de 36,160.000 Francs

56, rue du Faubourg St-Honoré, PARIS-8
®

ENTREPRISES GENERALES
TRAVAUX PUBLICS ET BATIMENT
EQUIPEMENT ELECTRIQUE

BARRAGES - USINES HYDRO-ELECTRIQUES
ET THERMIQUES
USINES. ATELIERS ET BATIMENTS INDUSTRIELS
TRAVAUX MARITIMES ET FLUVIAUX
AEROPORTS - OUVRAGES D'ART
ROUTES - CHEMINS DE FER
. CITES OUVRIERES
EDIFICES PUBLICS ET PARTICULIERS
ASSAINISSEMENT DES VILLES
ADDUCTIONS D'EAU
BUREAUX D'ETUDES

CENTRALES ELECTRIQUES
GRANDS POSTES DE TRANSFORMATION
_LIGNES DE TRANSPORT DE FORCE
ELECTRIFICATION DE VOIES FERREES

) ELECTRIFICATIONS RURALES
EQUIPEMENTS ELECTRIQUES INDUSTRIELS




Rien
n’est trop bon
pour un entrepreneur

C'est pourquoi SPIROS monte

sur ses groupes moblles des compresseurs
identigues a ceux qui a poste fixe
assurent les plus durs travaux d'atelier.

Parmi une itrentaine de modeles
de groupes moto-compresseurs de chaatiers:

@ le groupe CK 3 G d un debit d air de 6,2 m3/mn_est lun des modéles
d une série de compresseurs bi elages a moteur Diesel allant de 16 a
160 ch, dontla robustesse etle rendement sont inegales

@ une sene complete de compresseurs mobiles bi-etages a refroidisse.
mant par air, entraines par des moteurs electriques de puissance comptrl-
se entre 9 et 110 ch, adaptes aux conditions du chantier et de qualté

Choisissez SPIROS, ¢ est une assurance pour votre production.

_1
le spécialiste francais du compresseur

Stdge Social et Usine 25 30 Rue Paul Efvard
SAINT DENIS (Sene} - Tel PLA. 17-80

ALFA Publicité 5P 28

M. Fourt Pierre, Ingénicur des Mines, a &8 détaché,
& compter du 1% janwvier 1964, pour une durde maxm
mum de cing ons dans les fonctions de professeur &
occceupation prncipale a 'Ecole Natenale Superieure
des Mines de Paoms.

(Arrété du 29 seplembre 1964 [O du 23 ociobre
1964).

OFFRES DE POSTES

Le BCEOM recherche pour sor Service Porls
et voles navigables, un Ingénieur des Ponis et Chaus
sees dgé de 35 cns environ

Résidence Paris avec nembreuses missions & 1'stran
ger

Quaire porte sont en consiruction, et une dizaine &
1 etude.

Adresser CV détealle a BCEOM, 90, boul lao-
tour-Maubourg, Pons 7

LVUNESCO recherche .
pour janvier 1965 :

un spécialists des comstructions scolaires qui ap
rorterait son concours & ['Institut de Recherches en
Constructions Scolaires pour la région de 'Asie

- lgngue anglmse

— duréde 1 on renouvelable

~- résidence & Bemdung (Indonésie)

S'adresser au Mimistére des Travaux Publics, Ser
vice de Coopératon Techmgue, 57, boul des Invalides
Pans 7, Mlle Michel. SEG 2500 Poste 434

LUNESCO recherche :
1°) de toute urgence :

un Professeur dhydraulique pour I'Ecele Nahonale
des Travaux Publcs, du Bdtment et des Mines &
Phnom Penh (Cambedge)

durde un an rencuvelabls

Htant donné lurgence s'adresser directement a
M Petry — UNESCO — Place de Fontenoy Pans 7
Teléphone SUF 8600 Poste 3225

les Annales des Mines de Novembre 1964

Ce numéro est entierement consacre aux Piles &
combuslibles.

« Introduction » par | Yvon.

« Piles & combustible et Thermodynamique » par
G lLehmemn.

« Principales causes de Polavisation des piles &
combustible » par M Bonnemay.

« Perspectives d'application des piles & combusti-
bles » par J-P Mayeur.

« La Technelogie des piles & combustible » par | M
Aucldir,

« Perspectives d’applications des piles a combus-
fible dissous » par Y Breelle ot P Degobert.

« Les applications des piles @ combusiible & haute
lempéraiure » par D Sowuriau.
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La Page du Trésorier

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 .. ... .. 20 F.
En activité ... ... . ... & Ingénieur en Chef. .. ... . 30 F.
En service détaché, .. . .. / Ingénieur . ... ... ... ... 30 F.
Ingénieur Eleve. .. ... ... .. 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 ; a la demande de ce Syndicat,
cette cotisation peut cependant étre versée au P.C.M.

Libeflez toujours vos chéques bancaires et postaux a [l'adresss
impersonnelle

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

Le N° du Compte de Chéques Postaux du P.C.M. est PARIS 508.39
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TERRASSEMENTS T GENIE CIVIL

E S.ARL au CAPITAL de 500000 F - R.C. Seine 61 B 2929 - s :
77, AV. R. POINCARE  PARIS 16

Chéques Postaux Paris 18 128.25

TE L. KLEber 27-29

LYON, 26, COURS GAMBETTA - TEL, 72-85-18
DIJON, RUE DU Gt DELABORDE - TEL, 32-09-19

SIGNAUX

LAPORTE

52, rue Etienne-Richerand - LYON

CARACTERES et SYMBOLES EN RELIEF

Entreprize agréée N* 9 - E&UJI@M@[HT "
S™ DES ENTREPRISES ENTREPRISE

LIMOUSIN

S.A. Caopital 2.000.000 de F.
RC. Seine 55 B 1679

TRAVAUX PUBLICS - BETON ARME
20, Rue Vernier — PARIS

Téléphone : ETCILE 01.78

J.-B. HUILLET et ses FILS

COUR-CHEVERNY {Loir.et-Cher)
Téiéphone : 15

PUITS PROFONDS - CAPTAGES

SPECIALISTES
des Puits Filtrants dans les Sables




3, rue La Boétie
PARIS &°

Téléphone
ANJOU 10-40

TOUS TRAVAUX
sur Routes et Aérodromes

o)

=

r—:""’
j NOTICE
ew g SPECIALE
g SUR
| I '0"'""0'“ o
AVENUE DE VILLIERS - PARIS-17° TEL. WAG. 83-39 [\
concessionnaires
Ets SUREAU : SalntAndeé de Nice (AlpesMaritimes) . Tél. 55213 Spéciuliste des profils de gorde-corps des ponts et choussées

Ets LUCHAHRD : 10-14, rue Olivier Metva - Paris 20¢ - Tél. Men 30-38
Ets POTEY MATTON : 186, av. Georges Clémenceau - Woalligries (Nord) - Tél, 53 01-31 Litle

St A™ g5 FONDERIES & ATELIERS
SOCIETE ARMORICAINE D'ENTREPRISES BENERALES
da MOUSSEROLLES a BAYaN"E (B'-P) Soclété & HResponsabllité limilée gu Capital de 1.009.000 F.
Teél : 501-38 Capital 280.000 NF
FONTES ORDINAIRES ET1 SPECIALES TRAVAUX PUBLICS
FONTE MALLEABLE ET PARTICULIERS
Bronze — Llaiton — Aluminiom
GALVANISATION A CHAUD SIEGE SOCIAL : BUREAU A PARIS :
TR .y L. 7, Rue de Bernus, VANNES 9, Boul. des Itallems
Specwmifj fl.',eef:fnfgeg;gfde serle Téléphone : 682290 Téléphone : RIC. 66-08




SOCIETE DES GRANDS TRAVAUX DE MARSEILLE

Société Anonyme au Copitol de $5.392.500 Francs

Siéoe Social : 25, Rue de Courcelles, PARIS (B8*) - Tél. ELYsées 64-12
T

Aménagements hydroélectriques - Centrales thermiques - Constructions industrielles
Travaux de Ports - Routes - Ouvrages d'art - Béton précontraint - Canalisations

pour fluides - Canalisations électriques - Pipe-Lines

I N C H [ VA l SOISY-SOUS-MONTMORENCY (5.-8.0.) Tél, 964.0421

Tous materiets b STOCKAGE, CHAUFFAGE 1 EPANDAGE
pe LIANTS HYDROCARBONES

EPANDEUSES STOCKAGE
avec rampe et RECHAUFFAGE
— Eure et Loir :
de liants:

— A jets multiples
— Citernes mobiles

— Spécialistes de

POINT A TEMPS

I'équipement des

- Class;ques Point 3 temps automobile classique installations fixes
— Amovibles
— Remorquables (100 Réalisations)

DEPUIS 1911, LES ETABLISSEMENTS RINCHEVAL CONSTRUISENT DES MATERIELS D'EPANDAGE

CHA - DERNE MATERIEL POUR LENTRETIEN ET
SSE (!::!ﬁE,CHOMmo E LA CONSTRUCTION DES ROUTES

«== ETRAVES, LAMES BIAISES o=— R()l]}(— l_E(;ER

TRIANGLES REMORQUES SUR ROUES CONSTRUCTEURS

& commandes pneumatiques ou hydrouliques ' C
LJOMNM

ANGIENS ETABLISSEMENTS DURAND

Rue Raspail -:- GRENOBLE -:- Tél. : 22-86 Bureauxetllsine:27-29,-Rueﬂugnste‘B_rullé-TéI:'S‘Z«lS«—ZR




§t Métallurgique Haut-Marnaise

JOINVILLE (Haute-Marne)
TELEPHONE 56 ef 112
*®

Touts ce qui concerne’ le Matériel
cl’aclcluctfon et Je clz'stril)ution t:l'eau :

Rabinets-Vannes - Bornes-Fontaines - Potequx
d'incendie - Bouches d'Incendie - Robinetterie
Accessoires de branchements
et de canalisations pour tuyaux :

Fonte - Acier - Eternit - Plomb - Plastiques
Joints « PERFLEX » et ¢« ISOFLEX »
Ventouses ¢ EUREKA »

Matériel ¢« SECUR » pour branchements
domiciliaires

Raccords ¢ ISOSECUR s

EQUIPEMENT DES CAPTAGES
ET DES RESERVOIRS
Capots - Crépines - Robinets-Flotteurs
Gaines étanches - Soupapes de Vidange

Dispositif de Renouvellement Automatique
dela Réserve d'incendie dansiesRéservoirs

SOCIETE o'ETUDES
ot SONDAGES er FONDATIONS

Premler Prix du Concours du MRU

SONDAGES PAR PENETRATION DANS LE SOL
TOUS TRAVAUX DE FORAGE

242, rue Boileau - LYON (Rhéne)

Téléphone : MONCEY 20.02

SOCIETE CHIMIQUE DE LA ROUTE

7, avenve Yélasquez - PARIS (B¢) - Tél. LAB. 94-33

TOUS TRAVAUX ROUTIERS
PISTES D' AERODROMES
MATERIAUX ENROBES

MICMELL

Emuisions alcalines normales et surstabilisées

MICTAR ACTIMUL

Bitumes fluides Emulsions aclivées acides

C.N. F. R.

COMMUNAUTE DE NAVIGATION FRANCAISE RHENANE
SIEGE : 1, place De Lattre, STRASBOURG - 60, avenue Hoche, PARIS

Compagnie Générale pour la Navigation du Rhin
83, quai jacouiet, STRASBOURG

Société Alsacienne de Navigation Rhénane
10, Bassin du Cemmerce, STRASBOURG-PORT-DU.RHIN

Société Le Rhin - Société Générale de Navigation et d'Entrepdts
STRASBOURG-PORT-DU-RHIN

Société Francaise de Navigation Rhénane
STRASBOURG-PORT-DU.RHIN

Lloyd Rhénan

STRASBOURG-PORT-DU-RHIN

Armement Seegmuller S. A.
Bassin d'Rusterlitz, STRASBOURG-NEUDORF

Compagnie de Transports Rhénans
38, allée de la Robertsau, STRASBOURG

Société Strasbourgeoise d'Armement
18, rue du 22-Novembre, STRASBOURG

Bale — Ludwigshafen - Duisbourg — Rotterdam — Anvers




ETABLISSEMENTS I

KUHLMANN -

Societe Anonyme aun Capital de 197.888.550 F

25, B® DE LU'AMIRAL BRUIX -— PARIS (169
Téléphone : 553-50-50

*
Ponts et Chaussées :

SILICATES POUR TRAVAUX SOUTERRAINS ;
ET PEINTURES - LITHOPONE.

Mines :
PRODUITS DE FLOTTATION : XANTHATES

SULFURE DE SODIUM - SULFHYDRATE DE
SOUDE - SULFURE DE CARBONE - ALCOOLS

SILICATES.

o ST st

iAVAI.orisez votre matériel

BARRIERES MOBILES
de PROTECTION
PAVAL

en tubes d'acier galvanisé, a
mise en place et acerochage
articule instantanes (sans

aucun oum) S?ABLES ELE

GANTES INDECROC
BLES permattem ia iormahon
de lignes continues droites,
courbes ou tous angles de
loengueurs 1limitees
Longueyr 243 m Hauteur

120 m Poids 1% kg

® SIGNALISATION
QFFICIELLE
{Homologuee N° 2%}
— En tole emaiilée
— En SCOTCHLITE

® S[GNAL!SATEON DE
CHANTIERS
LANTERNES DE CHAN-
TIERS

® ENTOURAGE DE BOU-
CHES D'EGOUTS
Mise en place instanta-
née - Rephable (encom
brement minimum}

@ Piagues de ries.
Numéros de marsons,

“La Verte Hodorse” Lyon

VAI.I.E'I'TE 8 PAVON s~

IETE ANONYME AU, CAPITAL DE 2.112.000

8§ rue Descartes VILLEURBANNE (Rhane) 1€l 84.64. 97

SQC
Oa




GHASSIS RIGIDE
OU ARTIGULE

INTERNATIONAL <HOUGH~
VOUS OFFRE LES DEUX

INTERNATIONAL « HOUGH », en eoffet, construit des chargeuses dans les deux versicns Certains consiructeurs ne fabniquent que des machines a
direction par ies roues arnere Dautres ne produisent que des machines a direction arficulee sur pivol central INTERNATICNAL « HOUGH », lul,
fait les deux, parce que 1 une comme 'autre ont leur place dans la manutention et le terrassement

Que vous fassiez beaucoup de terrassement ou que votre entreprise
nai pas besoin dune production maximum de fagon permanente, le
PAYLOADER a chéssis rigide est bien indique et parfastement rentahle
Vous trouverez celu qui vous convient dans la gamme deés ghargeuses
sur pneus INTERNATIONAL « HOUGH », solidement construites, rapides
et faciles a conduire

N
INTERNATIONAL HARVESTER FRANCE

DIVISION GENIE CIVIL
172 bd de la Vidiette Pans 19e Tel 208-52-00

Par conire, 'emplor du PAYLOADER 3 chassis articulé se recommande
dans les cas ou la manutention est prederunante et ou un niveau de
production elave par upe marche minterrompue est Indispensable, comme
dans { alimentation d une centrale, par exemple, ou | on doit inlassablement
remplir les camicns qui se succedent a un rythme accelere

Des | instant que ia vitesse de chargement est une condition primordiale,
ie chassis arhicule INTERNATIONAL «HOUGH» simpose par ie gain de
temps di a ses remarquables caractenstiques En augmentant ia produc-
tion, Il rend aise I'amortissement de scn prix d achat superieur a celu du
modele rigide

Limp de | Anjon 21 Bd Dumesnil Angers - Depdt legal 4+ trim
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