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CIRCULATION ROUTIERE

Le Rapport BUCHANAN

(Suite et fin}

Trois numnéros de la Rubrique Circnlation Rouliére ont ¢éié consacrés wun rapport
BUCHANAN.

Nous rappelons que la fraduction du chapitre IV consacré anx exemnples eoncrels
ne peut éire disjointe des planches et graphiques illusirant le lexte. Le lecieur devra donc

attendre la publication du texfe complet & moins qu’'il ne désire se procurer le document
original publié par HM.5.0. York House Kingsway Londres,

La traduclion compléte des chapitres I et II est disponible an S.E.R.C. Elle pourra
étre adressée sur demande aunx intéressés. Nous n’en prévoygons pas la publication au bulletin
du P.C.M. car le texte contient des indications stutisfiques valables pour PAngleterre et dont
la transposilion Frangaise est en général connue de Ulngénieur des Ponls et Chaussées.

Le chupifre IV dont I traduction est donnée ci-apreés intéresse Uexpérience élran-
gére. On remurquera quwanciune allusion n'est fuile  Uexpérience Francaise.



Le Rapport BUCHANAN suite et fin)

CHAPITRE 1

INTRODUCTION

La mission confiée 4 notre groupe était « Pétude de 'évolution 4 long terme de
Ia circulation et des voies urbaines ainsi que leur influence sur Uenvironnement urbain ».
D'une facon générale, nous devions considérer les zones urbaines dans leur ensemble.
Nous n’étions chargés ni de déposer des propositions s’appliguant a4 un endroit particu-
lier — ct en tout cas pas 4 Londres - ni d’élaborer un plan routier national.

Nous avons constaté que le sujet de notre étude comportait de nombreuses ramifi-
cations. Pe ce¢ fail, nous avoens été ameneés i tenter de décrire, en terines accessibles au
lecteur non technicien, un des problémes les plus exiraordinaires parmi ceux qui confron-
tent la soci¢té moderne. 11 est né de Vintelligence méme des hommes et de leur prolifération —
il s’agit de Yinvention d’'une machine automobile permettant & chacun de se rendre ol il
e désire et de la propension croissante de tous & s'en rendre acquércur. Le probléme
sort de lVordinaire parce gu’il menace la forme familidére de nos villes.

La plus bréve prise de connaissance des conditions qui prévalent en ville fait ap-
paraitre clairement gue les encombrements de la eirenlation comprometient le bien-étre
des citadins et Vefficacité de leurs activités. L’augmentation polentielle du nombre des
véhicules est si grand que, fante d’agir, les conditions ne pourront que s’aggraver dans
un délai de quelques années. On assistera soit 4 la diminution des possibilités d’utili-
sation des véhicules soit au déclin catasirophique de Yagrément et de la sécurité dans
les villes, soit encore, plus probablement, aux deux,

T.es problémes sonf tels que les petiles améliorations apportées a la voirie el
destinées 4 permettre Pécoulement de la circulation n’ont auncune chance de se maintenir ;
dés leur mise en service elles sonit plus gue compensées par Taugmentation du trafic. Pa-
reilles dispositions peuvent, en fait, détériorer la situation e¢n détournant I'aftention et
les ressources vers des problémes Iocaux et ne font gue reculer, légérement, I'heure ol
des mesures d'ensemble — différentes peut-8tre par leur nature — devront commencer i
étre appliquées —., Ces mesures, cependant, seront trés onéreuses ot poseront des diffi-
cultés aux architectes et aux ingénieurs ; elles ne se justifient que si Pon soumet 4 une ap-
proche globale le probléme des transperts urbains — publics ou privés, des personnes ou
des marchandises — de sorte qu’on garantisse, sans doute possible, qu’ils rempliront Ies
tiches auxquelles ils sont destinés, Définir les grandes lignes d'une approche glohale du
probléme de la circulation dans les villes devenait dés lors 'un des ohjets principaus de
notre étude, -

Au fur et &4 mesure de Pexécution de notre tiche, cependant, nous nous sonmes ren-
dus compte de ce que nous étions inexorablement entrainés vers un horizon toujours plus
vasic de problémes, Certains avaient trait 4 Pextension démographique & venir et il est
difficile d’en cxagérer la gravité ou la complexité. On, dans cette ile exigiie, allons-nous,
au cours des 45 prochaines années, trouver de la place pour 20 millions de personnes —
ou plus encore ¢ O seront les lieux de leur fravail et a4 quoi s'occuperont-clles.? Of se
récréeront-elles et quelles seront leurs distractions 9 Comment construirons-nous tous
les bitiments nécessaires — léquivalent de Bristol chaque année ot pendant 45 ans —
alors que nous avons déja du mal a supporfer les conséquences de urbanisation péri-
mée léguée par la révolution industrielle. Ce sont 14 des guestions dont Iurgence ef la
difficulté sont presque désespérées, Elles ont essentiellement irait & la forme et 4 Yorgani-
sation des zones urbaines, probléme qui est en train de se placer au premier rang de
nos préoccupations sociales pour Pavenir. 8i Pon a jamais douté de Iimportance de 'ur-
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banisme, qu'on se donne seulement la peine de considérer Uinlluence de ces questions sur
Pavenir de notre prospérité et de notre bien-Gire.

Nous avions aussi 4 nous préoccuper de problémes touchant an détail de la forme
des zones urbaines — le type de cadre matériel qui satisfait Phomme, la valeur & accor-
der a4 Testhétique, Yimporiance de Théritage archifectural, et le passé des immeubles et
de la veoirie. L'évolution des moeesurs n'échappait pas non plus i notre étude — développe-
ment de nouvelles habitudes d’achat, diminution des heures de travail, nouveaux moyens
de communication.

Nous nous sommes laissés entrainer par tous ces sujets. Mais, en raison de la limi-
tation du temps et des ressources impartis, nous avons été obligés de nous frayer un
chemin parmi eux comme nous l'avons pu, nous concentrant autant que possible sur
notre sujet spécifique majs aitirant DVattention sur des problémes plus vastes chaque
fois que cela nous paraissait nécessaire. Nous avons conscience d’avoir, au cours de notre
progression, été obligé de formuler de nombreux jugements de valeur fondés, par force,
sur nos propres opinions et nos préjugés. Sur un point cependant, notre certitude n’a
fait que s’accroitre. 11 ne saurait &ire question d’apporter une « solution simple » au
probléme de la circulation. A la vérité, nous avons pensé qu'il était désirable d’éviter
le terme de <« solution » ; la circulation est en effct moins un probléme attendant solution
gu'une situation sociale & traiter par des politiques & terme révisables a la Iumiére des
événements, « La meillenre solution » n’existe pas.

1E CONCEPT

1. On s’accorde, dans l'ensemble, sur le fond du probléme de la circulation urbaine
— encombrements, géne, difficultés de stationnement, confusion, bruoits, accidents —
mais sur les remédes, les conclusions sont hftives et souvent contradictoires. Certains di-
sent que Pautomobile n’a pas d’avenir véritable et qu’il n’y a donc pas 4 intervenir ; cer-
tains affirment que le probléme est insoluble et qu’en conséquence toute tentfative constitue
une dépense inutile. D’auires disent que les villes des siécles passés ont vécu, et que mieux
vaut reconnaitre les faits. Les uns, I'eeil tourné wvers les Etats-Unis, font confiance aux
¢ autoroutes urbaines » alors que la méme expérience incite les autres & affirmer que c’est
la derniére chose & faire et qu’il faut en revenir au chemin de fer. Certains considérent
que Yaugmentation du nombre des automobiles « résoudra » Ie probléme car la densité
de la circulation empéchera les gens de prendre Ia route. Les uns veulent bannir tout vé-
hicule du centre des villes, les autres veulent qu'on y développe les possibilités de
stationnement. D’auires encore soutiennent gw'il est lmpossible d’apprécier Vétenduc du
probléme tant que automobilisie ne supporters pas le colit ¢conomique complet de son
déplacement. Les gens, au surplus, changent d’avis selon les heures; tel conductenr sany
pitié pour les piétons semportera contre les automobhilistes, lorsque quelques minutes plus
tard, il ira & pied. Personne n’attache non plus la méme importance aux différents as-
pects du probléme. Les uns déplorent les peries que les encombrements infligent a Pin-
dustrie, les autres ne voient quun mal : les accidents ; quelques-uns encore sc soucient
surtout du dommage infligé au cadre urbain. Certains de ces points soulévent les passions
et de nombreuses associations et groupes de pression se consacrent i la défense de diffé-
rents points de vue.

2. Nous n'avons pas pu, au début de notre ouvrage, faire rapidement le partage
entre toutes ces opinions. Plus nous étudions la circulation urbaine, plus le probléme
nous apparaissait complexe ; aussi convinmes-nous de le passer méthodiguement en revue
de facon & définir le contexte a Tintérieur duquel on devrait déterminer des politiques a
fong terme. Ce premier chapitre rappelle nofre effort de recherche i cet égard. Nous y
décrivons l'expansion de Vantomobile, son insertion dans les aclivités du pays, la nature
des difficultés qu’elle crée actuellement et son avenir comparé a celui des autres formes
de transport; nous pourrons alors examiner les politiques d’ensemble qu’il est possible
d’appliquer aux villes.



L'expansion de la cireulation quiomcobile,

3. Le premier véhicule antomobile qui ait roulé sur les routes de Grande Brelagne
¢tait une Benz & trois roues importée du continent. C'était en 1888, Pendant quelques
années, la nouvelle invention eut dw mal 4 prendre racine du fait de Yapplication des
¢ locomotive acts » connues aussi sous le nom de Red Flag Acts qui exigeaient que tout
véhicule mit par une machine soit précédé d’un homme portant un drapeau rouge) qui
avaient ¢té votées a Vorigine pour protéger les chemins de fer contre la concurrence
des véhicules routiers a vapeur. Mais 1896 vit Pabrogation de ces lois et 'on comumenca
a4 se préoccuper sérieusement d’importer et de fabriquer des automobiles, Lorsque la
guerre de 1914 éclata on trouvait prés de 400.000 véhicuies en Grande Bretagne. Voitures
particuliéres, motocyclettes, aufobus, taxis, véhicules pour le transport des marchandises,
tous ces fypes existaient déja et, en moins de deux ans, du fait de la pression imposée par
la guerre, les véhicules a chenilles devaient, sous la forme des tanks, {aire leurs preuves
sur les champs de bataille de Is Somme, Ainsi, dans les 30 années suivant son apparition,
le véhicule automobile avail ouvert toutes ses ses voies cl les 45 apnées qui ont suivi depuis
n‘ont fait que consolider et améliorer le passé sans y apporter d’utilisations nouvelles.
L’automobile n’a cessé de croitre en nombre et s’est introduite dans les activités du pays
jusqu'a un point qui constitue une véritable révolution économique et sociale (Fig, 6).

Ses influences économiques et sociales,

4. I’influence sociale de FPaulomobile découle de son utilité en matiére de trans-
port individuel ou familial. 1l y a loin d’iei 4 ce que iout adulte {(¢’est-a-dire toute
personne en age d'obtenir le permis de conduire) posséde une voiture et considére que
c’est normal, mais nous progressons dans cette direction., BEn 1924, déja, Monsieur Wii-
liap1 Morris {(feu Lord Noffield) deéclarait : ¢« Tant que Pouvrier n’ira pas au travail en
voiture, nous n’aurons abordé que la irange de notre marché ». 40 ans aprés on ne peut
toujours pas affirmer que louvrier se rende en voiture a son ouvrage, mais les immenses
parcs de stationnement prévus dans les nouvelles zones industrielles (fels les vastes espa-
ces des villes nouvelles} témoignent de cette tendance apparemment irréversible. Des cen-
laines de milliers de familles ont, pendani le méme tewps, immensément élargi leur ho-
rizon en parcourant notre ile en toul sens puis en s’aveniurant lein sur le Continent.
La voiture s’est aussi révélée indispensable 4 mille et une activités domestiques, de la con-
duite des enfunts & lécole aux courses du samedi matin. Postes de télévision et machines
a laver peuvent, pour I'’heure, occuper une place prioritaire dans la hiérarchie des be-
soins ménagers, mais & long ferme on peut se demander s'il exisie quelque chose d’aussi
désiré que 'automobile familiale.

2. Dans le domaine des wansporis publies, e véhicule 4 wmoteur a étendu son -
lluence tout de suite aprés la premuere guerre mondiale. La démobilisation cut pouar
consequence de metire sur le marctie du travail un grand nombre de personnes ayant une
experience direcie de la conduite ¢i de Pentretien de parcs automobiles. Certains se di-
rigerent vers la reparation ou la vente de Uessence ec créérenl les premuers  élémcins
all vaste reseaun des garages ui nous sond si nécessares ; d’autres s’etublirent transporteurs
ae personnes ou de marchandises. a Londres ils fonderent de si nombreuses lgnes «amo-
bus que 1le monopote virtuel de ta London General Omnibus Gompany en iul menace e
qu 1l 1allut, en iy24, voter le Lonoon Trafiic Act permettant au shuuswtre des l'ranspolts
ae controter ¢ pombre des autobus et Jeurs itinerawres. A la campagne cl en province,
acs services rapides d’autobus acquirent irés vite une lmportapce prunordiale dans le
transport des travaudleurs et contripuerent & alleger le plus ancien ed 1c plus sericun des
tacteurs de retard de la vie rurale : isolement.

y ARV e S v by — - e o ety W e
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6. L'influence maximale du véhicule & moteur, s’est, cependant exercée en matiére
de transport de marchandises. I! pouvait non seulement permettre le service porte i porte
gque les chemins de fer n'avaient jamais pu fournir, mais encore s'adapter i une mulli-
tude d’objectifs spécialisés. Au cours des ans on vit apparaitre une étonnante variété de
véhicules de construction spéciale, des poids lourds emportant des matériels irop larges
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pour les chemins de fer aux camions réfrigérés hatant Darrivée sur les marchés des
produits périssables. D’autres véhicules. qui n’ont pas pour mission de transporter des
chargements, sont aménageés en guichets de banque, cabinets dentaires, bhibliothéques,
salles de radiologie et méme en cahines téléphoniques pour conférences. Il semble qu’il
'y ait pas de limite & Tutilisation commerciale des véhicules 4 moteur,

7. Ainsi sont-ils devenus indispensables 4 lindividu et & sa famille, aux fransports
en commun ¢t 4 Yindustrie comme au commerce et aux affaires en général. Les pre-
miers véhicules automobiles & vapeur, lourds et maladroits furent facilement tenus en li-
siére lorsqu’ils s’attaguérent a la suprématie de la voie ferrée, II n’en fut pas de méme des
véhicules 4 moteur qui réduoisirent progressivement les chemins de fer 4 la défensive et
sont devenus aujourd’hui ’élément majoritaire des transports dans noire pays. Aussi,
la route a-t-elle représentd, en 1959, 81% des transports ferrestres de passagers pen-
dant qu'en 1958 elle s’attribuait pour les marchandises, 72% du ionnage et 45% du kilo-

métrage (Cf. fig. 7).

3. Nous compléterons ce tableau de limportance de 'automobile dans la vie éco-
nomique et sociale de la Nation en évoquant le nombre de ce gu'occupe, 4 différents ni-
veaux de qualification, l'exploitation des véhicules et leur fabrication, Pindustrie du pé-
irole et des pneumaliques, ainsi que la masse énorme des entreprises qui vendent et ré-
parent les véhicules ou commercialisent les carburants, La Figure 8§ montre que Iemploi
de 2305000 personnes dépend du transport automobile tandis que la Figure 9 révéle ¢ue
ce groupe n'est dépassé que par celui des commerces de détail, La main-d'ceuvre totale
dont l'occupation est liée au transpori automobile représente 10% de I'ensemble des tra-
vailleurs. Si V'on considére que la production de véhicules pour I'exportation est devenue
Fan des principaux accélérateurs économiques du pays, on admettra volontiers que nous
soyons tous intimement associés § Pautomobile.

Nature des difficuliés actuelles.

9. Tout en gardant présent & l'esprit ce tableau de l'importance actuelle des vé-
hicules 4 moteur dans la vie sociale, nous avons tourné nos regards vers les difficuliés
qui naissent de son utilisation. Elles sont de deux ordres. D'un c6té, Tutilisation efficace
du véhicule lui-méme est génée (ce qui signifie qu'elle pourrait étre encore plus im-
portante qu’elle ne l'est) et de P'autre on constate l'existence d’uvne série de sous-produits

tous plos ou moins indésirables, tels les accidents, le bruit, eic...

10. On peut dire gu’il n’existe aucun probléme technigue particulier lorsqu’il s’agit
de résoudre ces difficultés en pleine campagne. Si Yactuelle distinction se maintient aussi
nettement enire villes et campagnes, les courants principaux de la circulation s’effectue-
ront entre les villes, et 'on connait hien, anjourd’hui, le type de routes qui leur convient.
On peul aussl maitriser la circulation plus complexe des véhicules vers les exploitations
agricoles et le siége des autres activités rurales. Le probléme consiste surtout & trouver
les fonds nécessaires aux améliorations nécessaires. Savoir si l'on peut répartir dans
I'ensemble de nos campagnes les citadins gui dans leurs millions de véhicules s’en vont
passer le week-end 4 la campagne sans, pour uutant, détériorer son cadre, constifue un autre
sujet de discussion, mais il se situe en dehors de notre étnde. Nous désirons souligner
que pour 'heure, c’est dans les agglomérations urbaines, 14 olt s'observent de grandes con-
centrations de vélicules que les véritables difficultés s’élévent, et c’est elles qui font 'objet
essentiel de notre étude.

les entraves & l'ulilisation des véhicules.

11. Ce qui distingue le véhicule 4 moteur des autres formes de transport mécani-
ques c'est la possibilité d'offrir un service de porie-g-porie. Cette possibilité est génée par-
tie par la multiplication du nombre des véhicules, partie par la forme et la disposition
des villes. Trop souvent, on ne peut approcher des portes qui sont bloquées par d’autres
véhienles ou interdites par 1a réglementation qu’il a fallu imposer pour permetire l'écou-
lement de la civculation, On ne peut méme pas garantir aux médecing une place pour



garer leur voiture devant chez eux ou devant la maison de leurs malades. Le charge-
ment ¢t Je déchargement des marchandises devant des locaux commereiaux, fonction pour-
tant essentielle an maintien de la vie, est de plus en plus géné par la réglementation visant
& accélérer Ia circulation. La liberté avec laquelle, il ¥ a seulement quelques années, I'on
pouvait s’arréter devant une boutique et y enirer pour effectuer un achat, fait partie main-
fenant des choses du passé. Il est & peine exapéré de dire que la recherche d’un stationne-
ment antorisé — sa proximité de Pendroit oft T'on se rend est méme devenu un élément
secondaire — constitue désormais le souci principal de tout déplacement mutomobile en
ville, Cette situation caractérise déja le centre des villes, et la superficie qu'elle affecte
s'étend tous les ans du fait de Yaccroissement du nombre et de l'uiilisation des véhi-
cules 4 moteur,

12. La circulation n’est pas non plus dépourvue de difficultés. I’image est si [a-
miliere que point n’est besoin de la retracer ni de souligner les frustrations et les coléres
nées des encombrements, Pinutile consomination d’essence, les pertes de temps et 'immen-
se ei stérile effort des agents de police, contractuels et tous autres personnels participant
d’une fagon ou d’une auire 3 la surveillance de la circulation. Qu'il suffise d’attirer l'at-
tention sur le fait que nous disposons d’un moyen de transport qui, méme dans sa forme
Iz plus lourde et la moins évoluée, permet de parcourir 1 mile a la minute, et que la vitesse
moyenne de la circulation dans les grandes villes et de Vordre de 11 miles & Theure
seulement,

13. 11 est une difficulté que nous avons rencontrée constanument lors de la prépara-
tion de notre rapport, celle de savoir quelle importance accorder aux différents aspects
du probléme de la circulation. CG'est en effet, irés largement affaire d’opinion personnelie.
Nous avens eu trés peu de possibilités de nous livrer nous-mémes a des études quanti-
tatives, mais la oft pareil travail avait été accompli nous avons tenté de l'explorer & fond.
Le colit des encombrements, par exemple, & été étudié par le Laboratoire de Recherche
Routiére (1) et le chiffre ayant trait aux zones urbaines s’éiablit autour de £ 140 millions
pour 1958, Si Yon tient compie de Paceroissement de la circulation intervenu depuis lors,
et du fait que le colit des encombrements s’accroit plus vite que Ie trafic, le chiffre de 1963
devrait se situer au-dessus de £ 250 millions (Fig. 13). La complexité des {rajets rend, en
cette matiére, la quantification irés difficile — parmi les passagers retenus dans un auto-
bus au cours d’'un encombrement, par exemple, certains se déplacent peut-étre pour une
affaire importante dans laquelle le temps représente ¢ de l'argent », alors que d’autres
peuvent aller faire du léche-vitrines. Les retards apportés aux déplacements des véhicu-
les commerciaux sont aussi de différentes sortes. Pour les gens qui se rendent en voiture
4 leur travail, le seul inconvénient des encombrements peut étre Pobligation de se lever
une demi-heure plus té6t. Par contre, pour certains hommes d’affaires, lutilisation d'une
voiture particuliére représente un avantage considérable et les retards peuvent étre aussi
cofiteux que désagréahles. Il est en vérité trés difficile de chiffrer des pertes de temps aussi
différentes, mais il est néanmoins exact que le temps et I'argent dilapidés du fait des en-
combrements représentent, dans Pensemble du pays, quelque chose de considérable.

14. Il nous faut souligner que les retards apportés a Ia circulation constituent
une enlrave sérieuse 4 la libre circolation des véhicules et en conséquence au bon fune-
tionnement de Péconomie du pays.

Accidents.

15. La multiplication des véhicules ef leur usage croissant a conduit, malheurcuse-
ment, 4 de trés nombrenx accidents, L’origine des accidents fait Pobjet d'importantes
discussions, et certaines des raisons avancées portent lempreinte d’intéréts particuliers.
En théorie, il semble indiscutable gue si tous les usagers de la ronte temaient compte des
conditions existantes et respectaient toui le lemps les régles de la prudence, il n’y aurait

(1) Voir <« Econemic lasses dans le Fraffic Congestion », par D.3. Reynolds et 8.G, War-
drop dams Traffic Engineering and Caontrol - Nov. 1960,



aucun autre accident que cenx dis i des cas fortuits ou 4 quelque défaillance mécanique
imprévisible. Les hommes étant ce qu’ils sont, cependant, des fautes et des erreurs d’appré-
ciation se produisent qui, bien qu’'elles soient faibles si on les compare au montant total
de la circulation, représentent néanmoins un total formidable.

18. Le nombre des accidents n’est pas directement proportionnel an nombre fotal
des véhicules en circulation, car on recensaif, en 1934 (Pannée de pointe des aecidents
avant la guerre), quelque 238.046 accidents pour 2.405.392 véhicules seulement, alors qu'en
1960 les chiffres correspondants étaient de 347.551 accidents pour quelque 8.383.140 vé-
hicules. Ainsi, la multiplication par 4 du nombre des wvéhicules ne s’accompagnaii-elle gue
d’une augmentation de 45% des accidents. Ce phénoméne s'explique par bien des raisons,
parmi lesquelles I'amélioration des techniques de contréle des croisements, I'élimination
des « points noirs », une meilleure conception des véhicules et l'élévation progressive
des normes d’utilisation de la romte. Tl existe, cependant, une déprimante régularité des
chiffres - mois pour mois, période de vacances, année pour année -— qui semble indi-
quer gue pour un nombre donné de conflits potentiels entre véhicules en mouvement, il
se produira un nombre prévisible d’accidents. Si on admet que le public n’est
pas prét a4 opérer une révolution dans son comportement automobile, une seule legon
s'impose, 4 savoir qu'une amélioration radicale de la sitwation dépend essentiellement
de modifications matérielles profondes visant & réduire dans une proportion considérable
le nombre des conflits possibles.

17. On concoit que les accidents soient particuliérement nombreux au milieu des en-
comhrements des villes; 73% d’entre eux se produisent en effet dans des zones urbaines
{celles qui sont définies par Pexistence d’une vitesse limitée 4 30 miles 4 'heure). (Fig. 19).
Les véhicules 4 moteur, d’une sorte ou d'une autre, sont hien entendu, impliqués dans
la plupart de ces accidents. Les proportions sont différentes, cependant, lorsqw’il s'agit
d’accidents miortels ; ceax-ci sont en effet plus nombreux en rase campagne que dans les
zones construites — probablement parce que les accidents s’y produisent a des vitesses
supérieures. La figure 10 montre, en particulier dans les villes, I'importance de ces mal-
heureux conflits entre véhicules d'une part et piétons ou cyclistes de l'autire.

18. On fait parfois de la circulation un fléau social sans commune mesure avee les
incendies, les accidents domestigues oun du travail et méme certaines maladies telle le
cancer. On trouvera en figure 20 une analyse de foutes les blessures et les morts acciden-
telles survenues en Grande-Bretagne en 1961 ce qui permettra de constaler que les acci-
dents représentent presque le tiers de tous ces décés. On doit donc en conclure qu’ils
sont un trés grand fléau social.

14, Quire les accidents provoquant morts ou blessures, il y a le grand nombre
de ceux qui se traduisent par un dommage apporié aux véhicules. Ils sont particuliére-
ment nombreux dans les zones urbaines ol la moindre erreur de conduite ou de manceu-
vre lors d’un stationnement peut froisser une aile ou déchirer une téle. Tous ces accidents
mettent en branle une série d’opérations - dans les garages pour les réparations, dans
les dépdis de pidees détachées el dans les bureaux d’assurances. Vus sous cet angle, ces
travaux peuvent {tre considérés comme un gigantesque effort improductif.

20. On a souvent cherché & déterminer le coiit des accidents de la route pour la
communauté, Le Professeur JLH. Jones de PUniversité de lLeeds s’est liveé, 4 cet égard, a
un travail de pionnier lorsqu’il a estimé a £ 60 millions le codt moven annuel de ces
accidents pour la période 1935-38. La Société Royale pour la prévention des aceidents,
utilisant la méthode du Professeur Jones, a irouvé, pour 1861, les chiffres sulvants :
mdemnités pour préjudice physique £ 190 millions, indemnités pour domimage matériel
£ 19 millions, frais administratifs £ 21 millions, soit au total £ 230 millions (2). Ces
chiffres ne sont pas ventilés entre zones urbaines et rurales, mais, comme nous Yavens
déja dit, on dispese d’'un indice assez grossier résultant du fait que 73% des accidents
se produisent dans des zones construites.

(2) Voir Basic Road Statistics, publié par la Fédération Britannique de la Route, 1962,



21. I} est, enfin, intéressant de comparer le nombre des personnes luées dans des
accidents d’automobile en Grande-Bretagne, et dans les autres pays; voici les chiffres
pour 1961

France : 8700.000 véhicules; 9337 accidents mortels; 1 accident mortel pour
935 véhicules.

AHemagne Occidentale : 6.100.000 véhicules ; 14.160 accidents mortels ; 1 accident
pour 430 véhicules.

Italic : 3.000.000 de véhicules; 8.000 accidents mortels; 1 accident pour 375 veé-
hicules.

Ftats-Unis : 76.000.000 de véhicules ; 38.000 accidents mortels ; 1 accident mortel
pour 2.000 véhicules.

Les chiffres correspondants pour la Grande-Brelagne sont de 9.906.000 véhicules,
7.019 accidents mortels, c’est-d-dire 1 accident mortel pour 1.410 véhicules. Les données
sont trop peu nombreuses pour qu'on puisse généraliser, mais le rapport existant avec la
situation aux Etats-Unis laisse penser que les problémes y sont mieux résolus gu'en Europe.

Dégradation de !'environnement.

22. Alors que les encombrements et les diffieultés de stationnemenl retiennent
depuis longtemps déja D'attention do public et, tandis que les accidents de la route font
Pohjet d’une campagne de plus en plus insistante, les atteintes portées aun cadre urbain
du fait de l'augmentsation de la circulation sont passées presque inapercues. L'explication
réside sans doute, pour partie, dans le fait que nous avons grandi avec automobile
et quelle a grandi avec nous, de sorte gue nous acceptons, elle et ses conséguences les
moins acceptables.

23. Sécurité. De tfoutes les incidences du wvéhicule a4 moteur sur Venvironnement,
celles qu’il a sur la sécurité doivent éire mises en avanf. II n'est pas possible de disso-
cier totalement ceite question de celie des accidenis qui a déja été étudiée. Etre en sé-
curifé, se sentir en sécurité a fout momeni, ne pas craindre que le mari, la femme ou
les enfants ne soient victimes d’un accident, voild certainement ce que I'on peut atfendre
de la ecivilisation, De ce point de vue, si subjectif soif-il, les conditions prévalant dans nos
villes, du fait de Pautomobile, sont loin de donner salisfaction. Il n’existe pratiquement
aucune rue qui soit parfaitement s@re. I1 y a sealement 10 ans on trouvait encore des
rues reésidenticlles olt les propriétaires d’antomobiles étaient peu nombreux et dans les-
quels la tapissiére do marchand de meubles ou le camion du marchand de charbon cons-
tituait & Yoccasion, la seule circulation ; aujourd’hui la plupart des livraisons se font &
taide de véhicules a moteur et de nombreux résidents possédent une automobile, Ces
changements sont 4 Porigine d’une circulation continuelle d’un bout & Tautre de la rue ;
et Torsque, comme c'est souvent le ecas, il n’y a pas de garages particuliers, les voitures sta-
tionnent dans la rue et y créent des dangers supplémentaires pour les enfants. Au surplus,
I'encombrement des artéres principales incite les eondueteurs & rechercher d'autres
itinéraires, qui, trop souveni, empruntent des rues gui ne sont pas failes pour cette uti-
lisution ou cnvahissent des zones dent on devraif, en tout état de cause, respecter la paix
et Ja tranqguillité, Cette infiltration est parfois Ie fait des conducleurs eux-mémes, mais
dans certains cas, résulte d’une politique officielle d’accélération de la circulation

(Fig. 22).

24, Bruits. Le bruit s’ajoute & la crainte et au danger que proveque le véhicule a
moteur, Ce probléme a été étudié récemment, en méme temps que d’autres aspects du
bruit, par un Comité officiel nommé par le Ministre chargé de la recherche scientifi-
que (3). Dans leur rapport, les membres du Comité ont conclu « qua Londres {et sans

aucun doute ceci s'appligue 4 d’autres grandes villes) la circulation est, 4 preésent, la

{8) Rapport du Comilé sur le probléme du bruii, Cmmd 2066 ; H.M.S5.0. 1064,
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source prineipale du Dbruit, et qu'ancun aulre agent ne produit & lui seul parcille géne ».
I.e Comité établit une distinction enire 5 catégories de bruit produits par les véhicules
bruits dfis 4 Ia propulsion (moteur, boite de vitesse, transmission et échappement), aver-
iisseurs, freinage, clagquement des portes, mauvais arrimage des charges. Le Comite consi-
dére qu'on pourrait s’attaquer i ces inconvénients selon trois directions :

a) Réduction des bruits émis par les véhicules, Le Comité a conclu que, s’il est in-
contestable que certains véhicules émettent des bruits plus forts qu’il n’est né-
cessaire compte tenu des technigues actuelles de consiruction, il est difficile,
cependani, d’abaisser les niveanx sonores de ce qui porie le plus souvent atteinte
an calme — & savoir les aufobus 2 moteur diesel et les poids lourds.

b)) Régularisation de la circulation,
C'est lorsqu’ils accélérent en premiére et en seconde que les véhicules font le
plus de bruit; en conséquence, tout ce qui permet & la circulation de s’écouler
réguliérement réduira le bruit

¢) Diminution des courants de trafic dans certaines zones.
Cet objectif serait atteint par la création de voies de contournement et d’antres
mesures d’urbanisme.

25. Le Comilé a considéré que Pamélioration de Fisolation plonique des batiments
a Végard des bruits extérieurs ne pouvait s'exercer qu'anx dépens des wméthodes mo-
dernes de construction, Fallégement des facades par exemple, et en a conclu qu’il serait
mal avisé de recourir a4 cette voie pour atténuer les sons émis i lextérieunr.

26. Nous nous rangeons & la conclusion du Comité qui déclare que Ia circulation
est le principal agent du bruit dans les villes. Nous reconnaissons aussi que les autobus el
les poids lourds en constituent ia source principale, bien qu’il soit décevant d’apprendre
qu’'on ne peut entretenir d'espoir d’amélioration a cet égard. Aux cing origines principales
citées par le Comité, nous ajouterions volontiers le bruit des pneus sur les revétements,
en particulier lorsqu’il fait humide ou que les surfaces ne sont pas lisses. Mais nous
avons du mal a dire quelle est Vimportance de la géne provoquée par les bruits de Ia
circulation. Le Comité n’a pas frouvé grand chose qui lui permette d’affirmer que Ie bruit
porte atteinte 4 la santé physique, mentale ou nerveuse de Ia population, mais il a
conclu qu'un de ses effets les plus répandus et les plus désagréables était le trouble ap-
porté aux communications orales (par exemple conversation, enseignement, ..}). Notre
propre conclusion, fondée sur Fobservation et des discussions nombreuses, est que les
bruits de la circnlation sont en ftrain de devenir une géne considérable qui porte sérieu-
sement atteinte a Pagrément des villes, détruit le confort du foyver et réduit sensible-
ment Pefficacit¢ du travail accompli dans les bureaux et autres locaux commerciaax. Mais,
vedisons-le, c'est Id un état de chose dans lequel nous avons grandi el que nous avons
tendance & considérer comme normal,

27. Les conclusions du Comité selon lesquelles on ne saurait attendre une réduction
importante des bruits de la ecirculation seit de Pamélioration des poids lourds, soit des
progrés de l'isolation phonigue des immenples sont extrémement importantes, Elles lais-
sent entendre que le reméde 4 Iong terme réside dans des mesures d'urbanisme allant du
détournement des gros courants de circulation hors des zones habitées 4 une nouvelle
disposition des batiments & Pintérieur des ilots et des ilots entre cux. Cette idée ne nous
a pas quittés pendant la préparation de notre rapporti.

28. Nos observations nous laissent, cependant, persuadés qu’'une bonne partie du
bruit vient du comportement insouciant ou négligent des gens ct pourrait ére évité. Nous
pensons au claqueient des portes la nuif, & Vinutile « décompression » des moteurs, a
la pétarade des motocyclettes ot des voitures de sport, et (c’est 4 notre avis le plus im-
portant) au ferraillement et au grondement des camions vides ou des poids lourds mal
chargés dont grincent les chaines et les serrures. A chaque détour de notre enquéte, nous
avons éi¢ impressionnés par Ia nécessité de mettre les utilisafeurs de véhicules face a
leurs responsabilités 4 1égard de la communauté.



29. Odeurs cl fumdées. Elles constifuen! une auire consequence déplaisanie du véhi-
cule 4 moteur. Les gaz sortent des pots d’échappement, mais aussi du carburateur, des
réservoirs et carter. Ils contiennent, parmi d’aulres substances, de I'oxyde de carbone
{plus encore dans le cas des moteurs & essence que dans celui des diesels), des résidus
non brilés et de la poussiere de carbone. L’oxyde de carbone est toxique et la poussiére
de carbone peut emporter des composés carcynogéniques cancérigénes. Lorsque il y a du
soleil, ces vapeurs peuvent irriter les yeux ou la gorge.

30. Er Grande-Bretagne, les fumées émises par les moteurs ne constituent pas cn-
core une cause importante de pollution atmosphérigue, bien qu’ils conftribuent déja a
la constitution du « smog » (4). Mais on ne discute pratiquement plus le fait que les
vapeurs d’essence rendent nos rues irés déplaisantes, bien qu'il faille faire un certain
effort pour s'en rendre compte puisque, répétons-le, nous sommes habitués & cefte si-
tuation. €Ce désagrément, désormais universel dans nos villes, n’épargne aucune artére
ouverte 4 la circulation. On croit souvent que les fumeées ne se concentrent qgue dans les
rues étroites, mais il suffit de parcourir 4 pied I'un des ponts de Londres pour consta-
ter le caractére fallacieux de ceite idée. Conducteurs el passagers ne sont pas exempts
de cet inconvénient car ils respirent au niveau des vapeurs. Cest le contraire de ce
qui se passe pour le bruit; il est en effet caractéristique des transports modernes que les
passagers lPignorent, méme lorsqu’il s’agit d’'un tapage insupportable pour les autres.

31. En C(alitornie, les gaz d’échappement représentent maintenant la source prin-
cipale de la pollution atmosphérigune {(c’est une région ofl l'on ignore le chauffage au
charbon)}, et il n’est pas rare que les bulletins météorologiques annoncent Ie degré d'irri-
tation de Peeil (il s’agit, répétons-le, d’'un secieur ensoleillé), Si Von tient compte des dif-
férences entre la Californie ef notre pays, il est évideni que la poliution par les vapeurs
d’essence s’accroitra en méme temps que le nombre des véhicules et pourra le faire 4 un
rythme plus élevé si de longs encombremenls obligent les moteurs 4 towrner pour rien. Il
semble, heureusement, gw'il s'agisse d’un domaine ol le progrés technigue est possible.
En Californie, par exemple, i! est déji obligatoire, de prévoir, sur tous les véhieules &
moteur, un dispositif refoulant les fumées du carter dans les cylindres afin gu'elles ¥y
soient briilées ; Ia législation exige aussi la pose d’appareils complétant la combustion des
gaz d’échappement, mais il n’apparait pas possible d’appliquer encore cette disposition
faute d'en trouver sur le marché a des prix raisonnables,

I.a recherche progresse, cependant, comme chez nous, et il est possible qu'elle
s'uccélére si Popinion publique s'inquigte de la situation actuelle.

32, Autres difficullés ayant lrait & Uenvironnement. Le véhicule A mofeur est res-
ponsable de hien d’autres dommages affectant le cadre matériel de notre cxistence, 1
entre en concurrence directe avee d’auires ulilisations pour Pattribution de Vespace dis-
ponible, surtout dans le cenire des villes ol la place manque et oft la circulation atteint
sa densité maximale, I1 est trés peu de villes ot le résultat ne soit un envahissement ré-
gulier de Vautomobile ; 'avance s’opére pied & pied mais les effets s'accumulent. 11 nous
faut signaler aunssi les conséquences visuelles de ceite intrusion des véhicules & moteur
leur fourmillement, en mouvement ou 4 arrét, sur tout espace disponible, de sorte que les
batiments paraissent s’élever sur un soubassement d’automobiles ; la destruction d’ensem-
bles historiques et architecturaux ; Ieavahissement des parcs et des jardins, le garage et
I'entretien des automobiles dans des rues résidentielles, ce qui contribue & créer des dan-
gers pour les enfants, 4 géner le balayage des ruisseaux et a4 empécher I'évacuation de la
neige ; les effets indireets, enfin : des taches d'huile qui contraignenl i adopter la couleur
noire pour tous les revéterments routiers et qui, au for et & mesure que les motocyelettes et
les vélomoteurs en prennent possession salissent les moindres espaces demeurés libres
attour des immeubles. Antre préjudice esthétique, résultant des travaux et de DPéquipe-
ment lié a Putilisation des véhicules 4 moteur : la forét de poteaux, signaux, panneaux, bar-
riéres, et tout l’attirail nécessaire 4 l'écoulement du trafic; les parcs de stationnement
informes et lugubres qui, souvent, absorbent une bonne partie de la surface des villes et

(4) Smog mol dorigine américaine eomposé de smoke et de fog (fumée, brouillsrd). N.T.
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dont la consiruction a obligé i sucrifier Jes mailles serrées de cel urbanisme ancien gut
donnait tant de caractére & lintérieur de nos villes, Les démembrenients dfis aux grands
couranis de circulation ; et les grands fravaux routiers doni Jes dimensions sont hors
de proportion avec les dimensions plus modestes des villes qu’ils traversent,

Quelle est imporiance de ces effels ©

33. Nous venons de déerire brigvement les conséquences [unestes de Ia circulation
automobile dans les villes, donnons les chiffres disponibles et qui permettent d’en illus-
trer le caractére séricux, Malgré cela, lorsquion établit une comparaison avec dautres
problémes actuels, elle reste affaire d’appréciation personnelle. Les accidents, avons-nous
conclu, doivent évidemment &tre pris au séricux. Inutile de s’étendre sur ce snjet. Mais
est-il important que les vieillards prennent peur lorsqu’ils traversent une rue ou se sentent
perdus face aux rangs serrés des véhicules ? Quelle valeur aftacher & T'anxiété des parents
lorsque leurs enfants sont dehors ? Cela comple-t-il vraiment que les conversations soient
impossibles sur les trottoirs et, méme, parfois dans les batiments, & cause des bruits de
la circulation ? §’il est prouvé qu’il existe un lien entre les gaz d’échappement et le cancer
du powmon, I'affaire est sans aucun donte séricuse, mais ceeci mis & parf les vapeurs d’es-
sence sont-elles un inconvénient grave 7 Et lorsqu’on en vient au preéjudice esthiétique
eréé par Pautomobile, est-il certain qu'il soit sensible & plus que quelques personnes ? Les
squares londoniens, qui ont é&été dessinés d Porigine pour mettre en valeur les batiments
qut les entourent sont encombrés de voitures en stationnement et beaucoup d’entre eux ser-
vent aussi de voies &4 grande circulation ; certains joyaux architecturaux tels Queen Anne's
Gate, ou (pour nous tourner vers létranger, la Place Venddéme 4 Paris) sont « hourrés »
de voitures tous les jours ouvrables ; on n'hésite pas a wutiliser le parvis d'une cathédrale
pour stationner et les autorités ccclésiastiques sont heureuses de percevoir les revenus qui
en déeoulent ; aux Etats-Unis, ofi I'on a tant fait pour parvenir & la beauté des sites rési-
dentiels, les voitures stationnent un peu partout et font partie du paysage, les garages
désaffectés étant converiis en magasins ou salles de jeu. Est-il opportun, dans ces condi-
tions, de se soucier des conséquences visuelles de Pautomobhile,

34. Ce sont 1a des questions subjectives, difficiles, importantes pourtant, parce que
les réponses qu'on y apportera détermineront le caractére des problémes de la cireu-
lation et, par conséquent, les politiques & appliquer. Notre appréciation, dans ce domaine,
partira d’'un point de vue simple : toute personne ayant une responsabilité de décision
4 Pégard de ces problémes devra considérer que, des accidenis au préjudice esthétique,
il s’agit de questions irés sérieuses. Toute auntre optique romprait avee Yeffort social
cntrepris depuis de longnes années pour améliorer l¢ cadre de lexistence et faire compren-
dre el apprécier la beaanté des paysages cl des ensembles architecturaux.

35, De tous les sujets que nous avons abordés, celul du préjudice esthétique donne
lieu aux plus noembreuses discussions. On dit parfois que le véhicule a moteur « fait partic
de la vie modernc et doit &tre acceplé & ee titre ». On y réplique en disant ¢ue Vindif-
férence i Pégard du préjudice esthétique peut conduire & négliger la qualilé du cadre, On
commence par admettre le siationnement permanent le long du trottoir, puis on admet
I'entretien et la réparation des wvoitures sur la voie publique, on y tolére des automo-
biles abandonnées, on supporte les salelés qui jonchent les rues parce il est impossi-
ble de les balayer, on consent enfin aux taches d’huile et de graisse. On accepte les parcs
de stationnement et avec eux les dommages indligds aux trottoirs, les barriéres brisées et
les poteaux ébranlés, tout ce qui déeoule des manvais traitements. Ainsi en va-t-il. Et sur
le tout, ajouterons-nous, apparait un mangque de respect croissant pour lensemble de
notre héritage historigue el architectural. On ne saurait soutenir que l'expérience des
Etats-Unis laisse penser gue Pacceptation compléte de 1’automobile dans notre champ
visuel conduit 4 Yapparition d’un paysagisme urbain, nouveau et heureux, La siluation,
au confraire, tourne, sur une grande échelle, 4 la laideur. Une fois encore, nous devons
adopter un point de vue, ef nous concluerons que le préjudice esthétique est une affaire
séricuse & laquelic la société, aprés un maunvais départ et quelques améres expériences, sera
bien obligée d’apporier toute son atteniion, I1 se peut gue cette conclusion ne soit ni



comprise ni accepfée dans Ia situation actuellement eréde par 'automobile et ses consé-
quences sur notre cadre de vie. Mais nous pensons a Iépogue ol, si aucune politique
positive n’est mise en application, le nombre des véhicules sera si grand qu'il dominera
totalement le spectacle offert & nos yeux.

3

L'avenir du véhicule & moteur.

36. Le tablean que nous venons de peindre montre & quel point nous dépendons
du véhicule 4 moteur pour nos transports, encore que, de hien des maniéres la fagon
dont neous l'utilisons soit trés inefficace, annule certaines des propriétés particulidres de
I'automobile et produise des effets secondaires qui finissent par créer un probléme social
important. Dans ces circonstances, il convient d*étudier le vehicule & moteur en lui-
méme ct de nous demander s'il a un long avenir devant lui. Ceci impligue, certes, quel-
ques spéculations, mais il serait puéril de nous mettre & modifier profondément nos
villes pour y intégrer la circulation automobile si on peut mettre en doute son avenir
comme moyen de transport.

37. L’automobile, bien entendu, ne saurait &tre ¢ désinventée ». Les événements
sont allés Ioin au-deld du point ol l'on pourrait revenir au chemin de fer, bien que, sans
doute, certains chargements auraient avantage & loni étre & nouveau confiés, Le fait est
qu'on a beaucoup construit, partout dans le pays, — y compris les vastes lotissements
suburbains entourant les grandes villes — en se fondant sur le transport automobile ef
que la vie, dans ces zones ne pourrait continuer & sc développer sans un substitut offrant
les mémes avaniages que lautomobile.

Le transoprt aérien individuel.

38. La possibilité le plus souveni évoquée est que, d’ici relativement peu de temps,
on dispose de réacteurs individuels dont une forme rudimentaire fait Fobjet d’essais mi-
litaires aux Efats-Unis. I1 est possible qu’on en vienne 1a, mais les problémes posés par
la température, Ia navigation, espace et le contrdle de la circulation apparait si consi-
dérable gquon peut se demander si pareille invention serait jamais utilisable massive-
ment, pour le transport du frét ou des passagers, dans les conditions d’encombrement des
villes modernes. Qu’on songe seulement aux heures de pointe dans unc grande ville et
P'on se rendra compte de Ia situation. Un autre facteur, on peut l'espérer, exercera une
influence trés restrictive sur toute invention de cette sorte, nous voulons dire la défense
du chez soi. Le véhicule & moteur s'est attaqué 2 bien des agréments de Pexistence, mais
il nous laisse unme certaine tranquillité dans les jardins derriérc nos maisons, nos vérandas,
nos chambres & coucher et sur nos toits. Ces dernjers refuges seraient menacés si lon
pouvait décoller verticalement a volonté, se diriger vers n'importe quelle direction et se
poser &4 son gré. Il faudrait certainement en venir & une stricte canalisation des dépla-
cements ef, si 'on en arrivait & établir dans le ciel I'équivalent de nos roates, les avanta-
ges de ce type de transport ne seraient plus aussi extraordinaires qu’ils paraissent & pre-
miére vue. GCeci ne veul pas dire, cependant, que lappareil & décollage vertical ne puisse
ttre mis au poinl avec intérét pour Ie transport des marchandises ou des passagers, mais
dans ce cas il n’apporterait pas le service de porte-a-porte, individuel et tres adaptable
qui, sans ancun doute, est la caractéristique qui donne # P'automobile T'essentiel de sa sé-
duction. La concurrence ne s’exercerait alors qu'a ’égard des transports publics, en par-
ticulier sur les longues distances, et le résultat ne changerait en rien, ou a peu prés,
le role de Pautonmicbile en ville.

Butres possibilités.

39. Le méme argunment s’appliguerait probablement 4 d’autres moyens de transport
tels les monorails (qui offrent le grand avantage du silence), et les véhicules 4 coussins
d’air sur pistes {qui offrent la possibilité de vitesses trés élevées). Dans les deux cas, Ia
concurrence s'exerceraif avec les transports publics de passagers sur de longues distances,
et en particnlier & I'égard des chemins de fer, plutét qu’a celui du transport automobile en
ville. S5i l'on pouvait résoudre le probléme du bruit, le véhicule libre a coussins d’air ap-
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porterait une concurrence plus directe 4 'automobile. On peut y voir 'embryon d'une pe-
tite machine individuelle utilisable sur les trottoirs et se substitnant & Peffort de la
marche 4 pied. Il reste, cependant, & se demander si ¢’est hien cette forme qui serait
adoptée et si Vinstallation d’une protection contre les intempéries et pour en permetire

l'usage 4 des vitesses élevées, puis celle de quelgues siéges et d’une malle pour les hagages
ne convertirait pas trés rapidement Papparcil en une automoebile sans roue,

11 faui &ludier les méthodes de transport.

40. Si Yon enfreprend des études sérieuses, il se peut, bien siir, qu’il en résulte
une série d’idées nouvelles ayant trait aux transports, en ville, des personnes et des marchan-
dises. 11 faut, en effet, espérer que nous n'avons pas épuisé nos possibilités d’invention
en la matiére. L’autobus, par exemple, si pratique soit-il, n'apparait pas comme le dernier
mot du confort. Le Travalator parait avoir un bel avenir devant lui, Des télé-siéges fone-
tionnant en permanence pourraient &tre utilisés de fagon fort intéressante entire points
de forte concentration de piétons, augmentant ainsi les moyens existant déji. Bandes
transporteuses, tubes pneumatiques et pipe-lines pourraient servir au transport des mar-
chandises et justifieraient peut-éire gu’on modifie certaines pratiques commerciales pour
en faciliter Pusage. Pourguoi, par exemple, ne pourrait-on équiper les rues de pipe-lines
Iivrant le mazout aux immeubles puisqu’on y lrouve déji les canalisations deau, de gaz
et {4 New-York) de vapeur ? (5).

Les avantages d'une machine individuelle acu sol.

41. 11 est malgré tout difficile d’imagiser une nouvelle méthode de déplacement
pouvant concurrencer, sur une vaste échelle, le véhicule automobile. Ce moven relative-
ment peu encomhrant, indépendant et facile & maneuvrer présente tant d’avantages lors-
qu’il s’agit de transporter, au sol, personnes et marchandises, qu’il est trés improbable
quon désire jamais Pabandonner. Il peut é&tre doté d’une source ddénergie différente
qui fasse gu’il ne soit plus & proprement parler un véhicule 4 moteur, il peut devenir
moins bruyant et rie plus émettre de vapeur, son apparence peut changer, sa taille se ré-
duire, il peut, dans certaines rues, faire, 4 l'avenir, Pobjet d’un pilotage et d’un contrdle
¢lectronique, on le dotera peut-étre pour en faciliter la manceuvre, d’un systéme de dé-
placement latéral, quoi qu’il en soii, ce produnit nouveau présentera la plupart des pro-
bhlémes dun véhicule a moteur d'anjourd’hui.

42. Nous concluerons, en conséquence, que avenir de l'automobile, ou d’une ma-
chine équivalente, est assuré. Il s’ensuit donc qu’il convient d’examiner attentivement, el
d'une fagon constructive, 'état de nos villes pour chercher 4 tirer le meilleur parti du
véhicule 4 moteur et tenter de résondre les difficullés actuelles. C'est le point de vue qui
a guidé notre étude, Nous reconnaissons a l'automobile sa valeur d'invention bénéfique,
Cette position implique que nous refusions de prendre pour point de départ une vae assez
répandue et selon laquelic le prohléeme de la circulation dans les villes prendrait une toute
antre allure — et qu'il pourrait méme disparaitre 4 peu prés complétement — si on
obligeait les automobilistes & payer le coiit économique complet de leur transport, ¥y
compris le loyer de I'espace routier. Nous considérons que le public a le droit d’étre tota-
lement informé des possibilités d’adaptation des villes 4 la circulation avant qu’il soil
question d’appliquer des mesures de restriction,

Faugmeniation future de la circulation.

43. S5t Pavenir de Jautomobile est assuré et s'il nous [aut éirc constructif dans notre
¢tude des villes du poinl de vue de la circulation, il convient alors de se poser irois gues-

(8) Pareil développement serait facilité si 'on abandennait la pratigee archaique d’enterrer
¢ibles et canalisations sous le revétement routier pour unc série de conduits ménagés a inté-
rieur méme de la remte lorsqu’on la construit ; ¢’est ce qui s’est passé dans certaines villes re-
constraites. On trouvera une illusiration de cette idée dans notre étude d’un fot du cenire d’une
grande ville (Chap. III, 4° partie),



tions fort importantes & la définition du probléme & long terme; combien de véhicules
faut-il prévoir 7 A quel rythme leur nembre s’accroitra-t-il ? Quelle sera lintensité de leur
utilisation ? Une fois encore ces questions sont complexes et on ne peut v apporter de
réponses directes,

L'augmeniation du nombre des véhicules.

44. L’augmentation du nombre des voilures particuliéres parait dépendre prineipa-
lement de celie des revenus; mais elle dépend aussi du prix des automobiles, des tarifs
d’assurance, du taux des impdts et de facteurs tels que la modification des habitudes
d’rchat, la possibilité de garer, Pimportance de la géne née des cncombrements, Pexis-
tence d'aulres formes de transports agréables ef bon marehé et du type des loisirs
venir, Elle dépend aussi de Yintégration des avantages de Dautomobile dans la vie de
chacun. La progression du nombre des véhicules commerciaux et de transport de mar-
chandises dépendra de l'wtilité de cette forme de transport pour les firmes qui 'emploie-
ront et de Papparition de nouvelles entreprises, nouvelles pratiques et nouveaux marchés
o marchés en extension. Le nombre futur des véhicules de transport public dépend lar-
gement de la mesure dans laquelle Ie publie se tournera ou non vers la voiture particuliére.
Conditionnant & la fois l'accroissement du nombre et de lutilisation des véhicules, la
capacité des zones urbaines & recevoir la circulation automobile saps dommages sérieux
& son cadre constifue un probléme auquel on n’a Jamais accordé une importance parti-
culiére, mais qui, d’année en année se fait de plus en plus important,

y

45, Soumise a tant de wvariables et d’impondérables, I'évaluation du nombre futur
des véhicnles ne peut se faire gue par projection de la tendance passée et Fexamen de
Pexpérience récente des Etats-Unis (6). Sur cette hase, on peut prévoir Vexistence, en
Grande Bretagne, de quelques 18 millions de véhicules dont 12 millions de voitures en 1970,
de 27 millions de véhicules, dont 19 millions de voitures en 1980 et peut-éire de 40 milliens
de véhicules, dont 30 millions de voitures, en 20106. On en compte 4 présent (début de
1963) environ 10 millions et demi, de sorte que cette prévision implique un doublement
en 10 ans et presque un triplement en 20 ans. Il est important de remarquer que la moitié
de Tlangmentation totale, ou presque, doit se produire dans les 10 prochaines années
{Fig, 38).

46, Les chiffres ci-dessus tiennent compte d'une population estimée a quelque 74 mil-
lions d’habitants en 2010 (7). Cette date, ou ses environs, a été choisie parce gqu'elle verra
Ie point de saturation, c¢'est-a-dire le moment oli se stabilisera le rapport entre le nombre
des habitants et celui des automobiles. En d’autres termes, la plupart de ceux qui dé-
sireront une automobile la posséderont 4 cetie épogune. Le nombre total de véhicules
continuera 4 augmenter si la population le fait mais pas au rythme auquel il est prévu
au cours des 20 prochaines années.

47. On utilise différents ratios pour exprimer Ia relation entre le nombre des véhi-

cules et celui des habitants. Nous avons fendance & penser que le nombre de véhicules
pour 1.00¢ habitants est le plus expressif bien que, pour ce qui concerne les voitures
particuliéres, un autre ratio, relativement moins précis celui-la, ait plus de signification :
il s’agit du nombre de voitures par famille. Les chiffres que nous avons cités plus haut
pour 2.010 nous donnent les ratios suivants : 540 véhicules pour 1.000 habitants, 405 voi-
tures pour 1.000 habitants ef 1,3 voitare par famille.

6y Voir par exemple « Foreasts of fuinr member of vehicles in great Britaire » par J.C.
Tanner du Road Research Laboratory, Department of Scientific ans Indusirial Research — pu-
hlié dans Roads and BRoad Construction en seplembre 1962 (Prévision du nombre futur des vé-
hicales en Grande-Bretagne).

{7y Cette estimation e¢st fondée sur la projection valable pour une période de 40 années et
guon trouvera dans le Quarterly Return of the Registrar General for England and Wales, de
décembre 1962, et la projection & 20 ans contenue dans P'Annual Report of the Registrar General
for Seotland de 1962,
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L'aceroissement de lg circulation.

48. Nous venans de citer des chiffres relatifs 4 I'accroissement du nombre des
véhicules, [’augmentation de leur utilisation (c’est-a-dire la circulation) peut-étre, en pro-
portion, plus importante encore. Non seulement l'usage est-il limité actuellement 4 un
niveau artificiellement bus par Penecombrement de nos routes, mais I'expérience amé-
ricaine montre quau fur et & mesure que s'accroit le nombre des véhicules, I'ntilisation
de chaque véhicule tend 4 augmenter elle aussi — du moins jusqu’au point oft il ¥y a, en
moyenne, une voiture par famille. Sur la base de ces chiffres, la eirculation peut done aug-
nmenter plus de 3 fois dans Ies 20 années & venir, Ceite prévision s’applique, cependant, 2
l'ensemble du pays et il ne s’ensnit pas que la circulation urbaine triplera partout; a la
vérité, il est vraisemblable que des différences importanies apparaitront entre P’accroisse-
ment du trafic en ville, en bhanlicue et 4 la campagne. DPautre part, du fait de la grande
diffusion de la propriété automobile, il se peut que l'on voie s’accroitre plus de 3 fois
la circulaiion des périodes de pointe, 1l est aussi probable que des différences considé-
rables apparaifront aussi entre les différentes régions du pays. Le taux d’accroissement du
Sud-Est de PAngleterre parait devair étre beancoup plus rapide que celui de la moyennce
nationale, & moins qu'on adopte, pour 'en empécher, une politiqgue & long terme qui ne
parait pas encore se profiler & I'horizon.

49. On se demandera quel est le degré de probabilité d’un accroissement de véhi-
cules et de circulation si considérable que, dans les limites exigiies de nolre territoire, il
peut paraitre redoutable. La réponse parait étre que, si la population augmente selon les
prévisions, un accroissement du nombre des véhicules jusqu’au chiffre de 25 millions
{(dent 17 millions et demi d’automobiles, soit une par famille) peut étre considéré comnie vir-
tuellement certain, Au-deld, Paugmentation est peut-dtre moins assurée. D’un autre cdté,
nous considérons que rien ne serait plus dangereux, a ce stade critique de l'adaptation i
la nouvelle mobilité offerte par le véhicule & moteur, que de sous-estimer son potentiel.
La plupart des études précédentes se sont trompées par défaut. Il parait possible, au-
jourd’hui, de faire face 4 la pleine évolution de la situation, et c’est ce que nous avons
tenté, préférant le risque dune légére surestimation 4 celni de n'avoir pas su prévoir
la tendance ou a celui de lavoir délibérément minimisée pour la rendre moins alar-
mante ou moins exigeante en matiére de travaux publics majeurs.

\

50. On peut appliguer & ces prévisions deux contrdles grossiers, On peut en premier
liecn comparer le nombre actuel des permis de conduire (12.900.000 dont 1.600.000 pro-
visoires en 1962) et lear nomhre potentiel en 2.010. Celui-ci, fondé sur une population de
74 millions d’habitants, tenant compte des personnes infirmes, hospitalisées, emprison-
nées, faisant I'objet d'une mesure de retrait, efc... et en admetant que 1dge d’attribution
du permis se sitne enfre 16 et 70 ans, ne dépasserait probablement pas 47 millions et
demi. A raison @un véhicule par titulaire d’un permis de conduire {proportion plus
clevé qu’elle ne Iest 4 présent), le nombre total des véhicules serait de 47 millions et demi.
Ceci représente probablement lexiréme limite des possibilités. En prafique, il est irés
peu probable que chaque personne ayant le droit et la possibilité d’obtenir un permis de
conduire en soit, en fait, titulaire. En supposant que 75% seulement des titulaires poten-
tiels l'obtiennent, et de nouvean a raison d’un wvéhicule par permis on obtiendrait un
chiffre de 36 millions. En second liew, une comparaison directe avec les chiffres améri-
cains monire que si Ie rapport actuel de 410 véhicules pour 1.000 personnes aux Etats-
Unis s’appliquait, ici, 4 une population de 74 millions d’habitants, le nombre de véhi-
cules serait d’environ 30 millions, Mais si le niveau de saturation atiendu aux Etats-Unis,
soit 550 véhicules pour 1.000 personnes est atteint, le chifflre total pour la Grande-Bre-
tagne serait de 41 millions. )

Une situation pressante.

51. Indépendamment du nombre total des véhicules qu’on finira par atieindre,
nous n’insisterons jamais assez sur le fait qu’un doublement se produira d'ici 10 ans et un
triplement d’ici un peu plus de 20 ans ; que c'est la Vordre de grandeur de I'augmentation fu-



ture. Les problémes de la circulation nous pressent désespérément. On soubient quelque-
fois que cet accroissement me se produira pas, que les acheteurs prospectifs seront ef-
frayés par les encombrements et les ennuis, mais nous considérons que cette attitude
coustitue une erreur d’appréciation de Vétat d’esprit du pays. La population parait aussi
désireuse d’scquérir des antomobiles que les fabricants sont pressés de les leur vendre,

L'aqugmentation de la mobilité individuelle.

52. Les chiffres globaux cachent un sujet important. Clest la distinction entre
Paccroissement & venir do nombre des véhicules industricls et commerciaux (dont beau-
coup sont des voitures) d’une part et des voitures particuliéres de lautre. II suffit de jeter
an coup d’'eeil sur one carte des utilisations du terrain dans une ville pour y lire ce que
Pavenir nous réserve. Les zones 4 vocation commerciale et industrielle peuvent faire
Yobijet d’'un développement intense houillonnant d’activité, mais, la eirculation commer-
ciale et industrielle gu’ils engendrent est rationnelle et calculable car elle est étroitement
liée anx travaux qui s’accomplissent. Les zones résidentielles, par conire, occupent une
surface beaucoup plus importante et c’est 4 Vintérieur de celle-ei que git 'énorme potentiel
d’accroissement du trafic. CPest ici que la mobilité des personnes augmentera et que les
gens chercheront a se servir de leur voiture pour des liaisons domicile-travail, des
courses, des visites rendues 4 des amis, des déplacements vers les théitres et pour toute
une série d’autres activités sociales et de trajets quotidiens.

3

53. Tl faut aussi garder présent 2 Desprit le fait qu’il est possible quec la possession
d'one anlomoebile cesse bientdt d’éfre un « symbole du statut social » ei, qu'en consé-
quence, de nouveaux modéles d’utilisation de Pautomobile vienneni 4 apparaitre. 11 se
pourrait, par exemple, que s’étende considérablement Yutilisation des voitures Iouées
sans chanffenr ou des taxis. On en sentirait I'effet sur Pimportance de la circulation et
Tespace nécessaire an stationnement et aux garages. Voila certainement une direction de
Pévolution qu'il faut surveiller, mais nous inclinons A4 penser que les effets n'en pour-
raient é&tre que marginaux ; car, que Pautomobile soit un symbole da statut social ou
non, il est indubitable qu’elle constitue pour beaucoup de gens un objet de fascination et
gque le fait d’en avoir une 4 sa disposition immédiate constitue un avantage de premier
ordre,

Lo forme des zones urbaines.

54. Nous venons de montrer que le véhicule & moteur portait en lui-méme un long
avenir et que la demande potentielle de ses services était immense. Ce qui signifie que
faute d’agir, le conflit entre nos villes telles gu'elles sont el Pautomobile telle quwon Iuli-
lise ne cessera d’empirer. On peut affirmer catégoriquement que le nombre potentiel des
véhicules rendra inopérantes les mesures d’administration telles les sens unique, les in-
terdictions de stationnement... Nous supposons le désir a la fois d’exploiter le service porte-
d-porte offert par Yautomebile et celui de lui donner un cadre convenable.

by

Le wéhicule & moteur incite & la dispersion.

55. Le conflit ville-circulation découle de la structure de nos villes, La disposition
relative des batiments et des voies s'oppose fondamentalement & Pautomobile, On s'en est
apercu dés Pinvention du véhicule a4 moteur qui a, immédiatement, poussé 4 modifier la
forme des villes, encourageant lexpansion vers l'extérieur et Vétalement de Uurbanisa-
iion. Deux raisons a4 cela : le besoin d’espace pour la circulation et le stationnement des
véhicules ; 1a facilité de déplacement donnée par le véhicule, qui permet (pour prendre
un exemple extréme) d’installer une wusine dans une zone rurale, sans difficulté sériense
en matiére de recrutement du personnel ou de livraison des marchandises,

56. On peut soutenir que s'il s’agit d’une influence naturellement exercée par lau-
tomobile et que si celle-ci doit se développer considérablement en nombre, nous ferions
aussi bien d’aller jusqu’au bout de la dispersion des zones urbaines. On peut aussi affir-
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mer quwavec les progrés des télé-communications la concentration des villes anciennes
n'est plus nécessaire. Bureaux et marchés peuvent rester en contact éfroit malgré la lon-
gueur de la distance. Les services des magasins sont meilleurs e¢n banliene qu’au centre
des villes encombrées. Théitres, restaurants, musées, clubs, zoos.. et tout ce qu'on avait
jugé utile de concentrer au cceur des villes, pourraient fort bien étre éparpillés, des lors
que leur situation serait bien choisie par rapport au réseau routier principal; ainsi se-
raient-ils encore plus accessibles qu’auparavant. Qu'importe d’avoir 30 miles a4 parcourir
pour aller au thédire si on peut le faire confortablement en 30 minutes ?

Croissance de la populaiion ol nécessité de réimplomiation.

57. La forme des zones urhaines de l'avenir est rendue plus complese pur deux
autres facteurs. Le premier est la nécessité de préveir Pinstallation, d’ici aux premiéres
années du siéecle suivant, d'un swrplus de population d’environ 20 millions d’habitants :
le second, c'est la nécessité de redistribuer population et activités qui surchargent les
grandes villes. Ces deux facteurs liés 4 Tinfluenece centrifuge fondamentale de l'antemo-
bile constituent une force importante tendant a Pétalement de Turbanisation. Il est indu-
bitable que, laissées & eclles-mémes, les choses conduiraient rapidement une grande partic
du pays, et surtout le Sud-Est, 4 se couvrir d’étendues informes de bhitiments. Jusquwlici,
grace 4 nos politiques de ceinture verte et de conservation de la campagne, nous avons
réussi a4 contrdler la situation, mals les pressions demeurent cependant et s'accroissent
5ans cesse,

58. La facon dont on pourrait effectivement répartir la population dépasse le cadre
de cette étude. Pour commencer, il y aurait lieu de préparer un plan national. Gertains
points d’ordre général et touchant aux problémes de la circulation doivent, eependant,
étre mentionnés ; nous en traiterons plus loin, En attendant, il convient de se méfier des
propositions sensationnelles qu’on wvoit périodiquement apparaitre et qui fondeni la fornie
théorique des villes sur l'organisation des transports — Cités linéaires, annulaires, ra-
diales, satellites... C’est une réaction saine, et il se peut qu'un jour les idées se cristalli-
sent, faisant apparaitre I'évidence d'une nouvelle direction & suivre. Nous nen sommes
pas la. Pour les années dont nous pouvons raisonnablement scruter les perspectives «
c’est-a-dire jusqu’un peu au-deld du siécle — il est raisonnable de supposer que les villes
continueront d’exister dans leur forme actuelle, car en dépit de leurs défauis reconnus,
elles contiennent une grande accumulation de richesses matérielles et culiurelles. Nous
pouvons cependant constater que Pénorme accroissement de la population, au cours des
prochaines décennies, pourra exiger Iurbanisation de vastes zones, 1a ol les villes exis-
tantes ne peuvent s'étendre suffisanunent. Clest dans ce cas que les nouvelles créations
pourraient prendre des formes adaptées au schéma des iransports. Elles ne feraient pour-
tant que compléter les villes existantes et ne changeraient rien aux besoins d'une révi-
sion méthodique de ces derniéres.

Importance de l'étude du mouvement,

39, En premier licu {pour reprendre le [l de notre discussion), lorsque Pon éiudic
Ian forme des villes, de l'expansion de celles qui existent a4 Pagencement des « régions
urbaines », la facilité des déplacements des personnes et des marchandises constitue
toujours une question cruciale. Elle méritec beaucoup plus Qattention qu'on ne lui en a
accordé dans le passé; on peut dire, en vérité, que c’est devenn Tun des facteurs essen-
tiels dans la détermination de limplantation de la population et des activites. §il doit en
étre ainsi, cependant, il faut comprendre mieux les relations existant entre les différentes
sortes de déplacements et les besoins, en nouveaux déplacements, qu'elies engendrent. Dans
ce domaine, assez négligé, de la recherche, on apprendra beaucoup des techniques ecou-
ramment employées aux Etats-Unis. L’étude de la demande en matiére de déplacements
dojt étre ¢tudiée dans son ensemble, non seulement parce qu'elle a frait aux véhicules &
moteur, mais aussi parce que tout ce qu’on en sait {y compris ce qui vient des Etats-Unis)
indique que dans unc collectivité complete, aucun moyen de transport ne peut, 4 lui seunl,

Y

répondre & tous les hesoins et qu'il convient donc d’établir une coordination.



Une petite ile,

60. En second lieu, il faut reconnaitre que, si forts soient les arguments en faveur
de Yessaimage des villes, V'exiguité de notre ile ne permet pas de le pratiquer sur une
grande échelle si I'on veut conserver un rapport raisonnable entre les zones urbanisées
ct la campagne. Les opinions peuvent diverger sur le rble futur de Plagriculture, mais
personne ne peut mettre en doute Vimportance particulidgre de la campagne pour les habi-
tants de ceite ile surpeuplée ni accepter, lorsque le probléme se pose effectivement qu’on
en sacrific une partie importante 4 un éialement urbain destiné a faciliter la cirenlation.
« Aller & la campagne » est aprés tout Pune des raisons principales pour lesquelles on
achete une voiture,

Dungers de l'émieltement et vertus de la cohésion.

61, En troisi¢me lieu, ou devrait comprendre que, passé un certain point, la dis-
persion complique les problémes de transport en accroissant les distanees. Elle peut aussi,
trop facilement, devenir synonyme <« d’émictiement » et si, &4 cet égard, les lecons n’ont
pas été assez améres chez nous, qu'on se tourne vers les Etats-Unis pour voir ce qui se passe

Y

forsqu’on laisse Furbanisme & la remorque de l'antomohile.

62. Quatriémeent, le principe de cohésion des zones urbaines présente des avan-
tages constants et dprouvés; il ne faut pas les recjeter & la légére en faveur de ceux,
supposés, de la dispersion. Dans une zone compacte, les distances, v compris les plus

tmportantes c’est-a-dire les distances domicile-fravail ou domicile-école sont limitées a4 un
minimum. La concentration de la population rend possible de mettre 4 sa disposition une
grande variété de services, de promouvoir des contacts intéressants. Le choix est plus vaste,
qu'il s’agisse du logemeni, de l’emploi, des écoles, des magasins ou des activités cultu-
relles et récréatives. 11 est plus facile dans une société solidement unie de faire vivre
des activités secondaires, telles que les restaurants, les magasins spécialisés et les entre-
prises de services qui somt trop facilement vouées 4 Péchec s'il n'existe pas autour d'elles
une clientéle suffisamment importante. 11 n’est pas question de choisir brutalement enfre
des immeubles collectifs & forte densit¢ de population et des faubourgs clairsemés — il
cst désirable en effet quwon trouve les deux dans les villes — mais de savoir si 'on con-
serve ou Pon abandonne le degré de cohésion et de proximité qui parait avoir contribué
considérablement & Ta variété et & la richesse de la vie urbaine,

Un probléme de concepiion.

(3. Mais quelle que soit la décision quw'on prenne sur la distribution de la popula-
tion, si Von évite Vémiettement, on aura toujours des villes présentant des concentrations
serrées de constructions peu différentes dans leurs principes de celles que nous connais-
sons aujourd’hul, Certaines seront de vieilles villes soumises a des pressions nouvelles el
violentes, résulial de Taceroissement de la population, d'autres seront des villes nouvelles
(’autres encore de grandes métropoles ou des groupes de villes exercant une influence sur
les collectivités implantées dans un rayon de plusieurs miles, Le méme probléme se poscra
partout : comment ces agglomérations de maisons, usines, magasins, bureaux, marchés, en-
trepodts, écoles, hopital, dépdts, sadapteront-elles pour répondre aux désirs de la popula-
tion cherchant 4 se servir de véhicules & moteur pour tous les transports imaginables ?
Méme 1 ol unce ville complétement nouvelle aura ¢té construite, ia question se posera
tncore : comment répartir les activités et implanter les batiments sur le terrain disponi-
ble de facon A permetire la meilleure utilisation possible des véhicules 4 moteur 7 Ces
guestions montrent qu’il existe un probléme de conception, de I'implantation effective et
de 1a forme des biatiments et des voies d’accés, et de répartition de la cirenlation enire les
différents secleurs de la ville. C'est un probléme fondamental, qui s’applique aussi bien
i une petite ville isolée de YEast Anglia qu’aux vastes conurbations. Nous avons considére
que c’était vers ce probléme commun qu'il nous fallait, tout d’abord, diriger nos efforts,
pour veoir s'il cxistait des principes & suivre, et pour découvrir les possibilités d’action
en méme temps que les limites éventuelles.
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Quelle sorle de ville ?

64. Cette question, suivie de deux auires, nous parait délinir le cadre de cette élu-
de. Les deux questions suivantes sont peut-étre les plus importantes de toufes. Quelle
sorte de villes faut-il imaginer pour la seconde moitic du xx° siecle ? Et aurons-nous la
possibilité¢ de faire les frais de ces modifications et de ce renouvellement ? Pour ce
qui concerne la premiére question, unc amére expérience nous a appris que le véhicule
4 moteur entrait en conflit avee la structure actuelle de nos villes, 11 a causé, directement
ou indirectement, de graves dommages 4 ce que nous aimions. Tout laisse penser que,
laissé libre, Ie véhicule 4 moteur briserait nos villes en une décennic. Que pourrions-nous
attendre de nos villes 7 Ne sont-elles gqu'un simple instrument au service de automobile,
o, par exeniple, se soucie-t-on encore de leur apparence ? Limportance de ’automobile, on
s'en [era une idée par le seul [ait quelle nous force & prendre position sur pareille chose,
et méme & nous interroger sur le {ype de vie que nous désirons mener,

65. L'lmportance des villes réside dans le fait que les 9/10° de la popnlation du
pays vii, ¢ continuera certainement de vivre, dans des villes petites ou grandes. Les villes
sont le cadre dans lequel des millions de personnes passent leur existence. Llinfluence de
Ienvironnement matériel sur la vie des gens commence seulement & é&fre connue. L'in-
fluence bienfaisante d’'un logement de qualité, de hounes écoles, de bureaux suffisamment
spacieux et bien éclairés s'est déja révélée. On a appris & apprécier les espaces verls.
Plus subtils, certains découvrent les possibilités de Vaménagement interne des bitiments
— commodité, couleur, rapport des masses ct des niveaux — dont ils n’avaient jusqu’ici
attcune notion, Mais, la possibilité de rendre agréable notre environnement quotidien, en
dcehors de nos maisons et de nos bureaux, est longue 4 faire son chemin, bien qgue, 4 en
juger par le nombre de ceux qui visitent les villes célébres — Venise, Paris, Oxford,
Norwich, Cambridge — il doit ¥ avoir quelque chose dans la facon dont certains
bitiments ont été dessinés individuellement et dans leunrs ensembles qui touche une corde
sensible chez bheaucoup d’entre nous.

66. Le contexte dans lequel il nous faut, avant toul, considérer les problémes de Ia
circulation urbaine, est la nécessité de créer ou de recréer des villes dans lesquelles, au
sens le plus large du terme, la vie vaille d’étre vécue; et cect implique beaucoup plus
que les libertés de se servir d’une automobile. C’est une combinaison de choses de toutes
sortes — commodité, diversité, coniraste, architecture, histoire lisible sur les batiments —
toute qualité plus ou moins subiile. On pourrail certes s’en passer, mais Ia vie en serait
plus pauvre et plus vide. L'urbaniste n’est pas dans une situation enviable — bladmé %l
laisse échapper des oceasions, acensé s’il essaic de dire 4 ses concitoyens ce gu'il devrait
avoir, Mais il ae saurait y avoir de doute sur le fait qu'il existe des possibilités d’enrichir
la vie des millions d’hommes qui vivent en ville bien au-deld de ce qu’ils ont jamais pu
réver enx-inémes. Glest 4 la Iminiére de celte foi en Timportance et les possibilités des
villex qu’il convient d’étudier les problémes de la circulation automobile.

Quelle est notre ambition ?

67. Reste enfin une question : de quelle aadace pouvons-nous laire preuve 7 Cest
en réalité affaire de foi, de celle que nous avons dans Pavenir de notre Nation. Si nous
croyons en nolre avenir, nous devons alors croire aussi que le niveau de vie s'élévera
régulierement, surmontant les péripéties éphéméres de la vie économique. A long terme,
la prévision ne peul éire qu'optimiste, avoir foi dans le fait que nos ressources rous
permettront de remodeler notre environnement 4 notre gré. La difficulté c’est que la ré-
novation wrbaine est un processus lent et qui peut &tre mortellement atieint par des me-
sures 4 court terme trop parcimonieuses. La chance manquée aujourd’hui restera perdae
et nous la regretterons encore plus amérement dans 50 ans. Si nous croyons en noire
avenir, nous devons hisser mnos investissements de rémovation 4 la hauteur de notre
fol et ne pas nous conienter aujourd’hui, d’expédients en espérant qu’il suffira de nous y
mettre vraiment demain. En ces matiéres il n'existe pas de véritable distinetion enire
ie court terme et Ie long terme.



CHAPITRE IV

LES LECONS DE L'EXPERIENCE

372. Un peu partout dans le monde on a procédé a4 des travaux intéressants, mais
nous nous limiterons, au cours de ce chapitre, 4 certains aspecis de notre propre expé-
rience, 4 cuelques exemples offerts par I'Europe, et, point le plus important & un rapide
coup d’oeil sur le cours des événement aux Etats-Unis,

GRANDE-BRETAGNE.

Les Villes Nouvelles.

373. Deux expériences s'imposaient A notre étude ; les Villes Nouvelles et la recons-
truction des villes bombardées constituent, d’évidence, les deux grandes entreprises bri-
tanniques d'aprés guerre en matiére d’urbanisme. Les Villes Nouvelles n’ont pas manqué
de nous impressionner par les dispositions prises a V'égard de la circulation bien qu'il
soit évident que dans la majorité des cas on ait séricuscment sous-estimé la croissance
de Ia motorisation. La plupart des villes ont commencé par prévoir des possibilités de
stationnement & raison d'une place pour 4 logements alors qu’il en faut aujourd’hui quatre
fois plus. Reconnaissons franchement que lors du premier programme de Villes Nouvelles,
immédiatement aprés la goerre, les urbanistes ne se sont pas posé la question suivante
« la plupart des gens qui vont vivre ici auront besoin d’automobiles dans un avenir prévi-
sible, et, bien entendu, voudront pouvoir s’en servir; quelle sorte de villes devons-nous
concevoir pour leur donner satisfaction ? » On n’a pas non plus, & notre connaissance,
cherché & prévoir les couranis de circulation que les différentes fagons possibles d’im-
planter immeubles ou activités viendraient a engendrer.

374. Malgré cela, 'implantation des Villes Nouvelles présente de nets avantages sur
celle des anciennes. Le groupement hien caractérisé des immcubles selon leur destination
— zones résidentielles, industrielles, de commerees central et d’affaires — a simplifié le
modéle des deéplacements, concentrant les longs trajets sur des réseaux bien définis. Les
zones résidentielles ont ¢té soigneusement protégées de la circulation de transit ou des
infiltrations de conducteurs cherchant a prendre des raccourcis. Le centre, prebléme tou-
jours le plus épineux, a vu apparaitre une grande variété d’implantations intéressantes.
Toutes visaient & créer un cadre agréable, libéré de Ia domination de lautomobile.
Stevenage en est peut-étre I'exemiple le plus significatif, avec sn place centrale et ses
ruclies commercantes étroites ef presque sans voitures.

375. Méme si 1la méthode de conception a été intuitive, les Villes Nouvelles de la
¢ premiére génération » laissent apparaitre une structure ol le réscau respecte des
zones d’environnement-réseaux et, semble-t-il, tout s’y passe, présentement, assez hien.
On peut, cependant, se demander §’il en sera de méme a Iépreuve des conditions de moto-
risation qui prévaudront & la fin de ce siécle, Le probléme du stationnement et ses consé-
guences sur lenvironnement seront probablement graves dans les zones centrales et rési-
dentielles, en dépit de leur densité relativement faible & Theure actuelle; et méme si
la voierie est en rapport avec Ie volume des courants de circulation, il parait impossible
d'éviter une détérioration de leurs effets sur Penvironnement. Notre étude sur Newbury
notis a permis de conclure gu'on pouvait, dans une ville de cette importance, donner
toutes les facilités désirées en matiére d’utilisation de P'automobile, au prix d'une dépense
considérable il est vrai; mais rien ne permet d’affirmer que les premiéres Villes Nouvelles
aient été concues de telle sorte qu’il en soit de méme pour une population de Pordre de
G0 a 80.000 habitants.
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Les Villes Nouvelles de la « seconde génération » : Cumbernauld.

376. Nous avons détourné nos regards des Villes Nouvelles premiére maniére, en
conservant des doutes quant & leur aptitude & soutenir le choc de la motorisation totale,
pour les tourner vers la premiére eité de In sceonde génération, Cumbernauld, Tcosse,
ville expressément concue pour « dominer le probléme automobile ». Elle est prévue
pour une population de 70.000 habitants et destinée 4 contribuer au soulagement de la
surpopulation de Glasgow. Cette expérience a pour intérét majeur d’étre, dans ce pays, le
premier essai systématique et sérieux d’éclaircissement des relations entre les activités et
in circulation,

377. Les études préliminaires ont commencé par un plan provisoire destiné a subir
des essais de destruction, Ce plan présentait un caractére conventionnel, avec des radia-
les et des rocades intérienres, ne différant pas dans son principe de celui des premiéres
Villes Nouvelles. Lorsgue ce plan fut mis {4 I'épreuve 4 Paide de méthodes assez sembla-
bles & celle de notre étude sur Newbury, on découvrit que des courants de circulation
étonnamment importants se produiraient sur certaines parties du résesu et en particulier
sur la rocade intérieure, Il est inutile de suivre par le détail toutes les étapes de Panalyse ;
qu'il suffise de dire qu'aprés ajustements et réajustements le plap qui en est sorti était
trés Jdifférent de celui des premiéres Villes Nouvelles. La figure 213 en montre le réseau
routier. Sa conception générale est plus simple et pour une méme population, le kilomé-
trage de voies prineipales plus faible. Mais le principe de la concentration maximale du
trafic automobile sur des voies prévues pour une circulation rapide, libre, sfire et sans
grande possibilité de choix signifie que Ia voierie consiste surtout en routes a4 grande circu-
lation, équivalant presque 4 des autoroutes et comportant des intersections trés complexes.
C’est exaclement ce qui nous a [ait découvrir notre étude sur Newbury,

378. A Cumbernauld le plan de la zone centrale présente un intérét particulier.
Llle est de type linéaire, batie sur un pont au-dessus des voies desservant la ville. La notion
de rocades intérieures entourant le cenire a complétement disparu. On a construit maga-
sins et locaux commercianx au nivean du pont, et au-dessus, des logements, Automobi-
les, autobus et voitures de service arrivent sous les magasins, ainsi obtient-on une sépa-
ration compléte des véhicules et des piétons. Cetle disposition exige évidemment des esca-
liers roulants. Tout se passe comme si Pon avait élevé de 20 pieds le niveau du domaine
pi¢tons du centre de Stevenage et fait ainsi disparaitre en sous-sol les parcs a voitures
et les rocades ; on a gagné de la place en surface et soustrait 4 la vue Paridité des parcs
de stationnement et des zones de service.

379. Gunibernauld n’est, pourtant, pas du tout concu pour la seule circulation auto-
mobile, Qutre une bonne aceessibilité, le plan d'ensemble vise 4 assurer un environnement
d’égale qualité. 8i Pon a délibérément concentré la construction, par comparaison du moins
avee les premiéres Villes Nouvelles, ¢’est, cn partie, pour faciliter les déplacements & pied,
en particulier dans le centre. La figure 213 indigque les principaux itinéraires pour pié-
tons. On constatera que l'ensemble de la ville représente, en uelque sorte, une gigantes-
que implantation Radburn, L’arrivée des véhicules dans le centre est indirecte, c'est-a-
dire qu'il faut en général sortivr de la ville puis reprendre la route qui passe sous le
centre. L’accés des piétons y est au contraire direct, au moyen d’un systéme de chemins
réserves & leur usage.

380. Le plan d’urbanisme de Cumbernauld est fondé sur un niveaun de motorisa-
tion d'une voiture par famille, & époque ot la ville aura atteinl son développement
complet, Jusqu'a ce qu’on en arrive Ia on peut supposer qu’il sera possible de laisser 1'utili-
sation des véhicules totalcment libre, Mais, déji, il apparait que la motorisation dépasse-
ta le niveau prévu. Ainst le plan Ini-méme ne prévoitdl pas une ville de 70.000 habitants
totalement équipée pour (aire face 4 la motorisation totale, mais & notre avis, il serait
possible d’apporter quelques modifications & FPimplantation. On remarquera cependant qu’il
stagit 1a d’un plan destinég 4 une Ville Nouvelle, avec tous les avantages que comporte le
fait de travailler sur un site vierge. Remodeler une ville existante de cetie taille pour



Fadapter 4 la motorisation totale et & la pleine utilisation de I'antomobile serait évidemment
heaucoup plus difficile et onéreux ; nous pensons cependant que la chose est matériclle-
ment possible,

Heok.

381. Pour déterminer le niveau de motorisation dont on puisse raisonnablement
tenir compte dans des plans, nous nous sommes ensuife penchés sur nn projet de Ville
Nouvelle 4 Hook, élaboré en détail a la demande du Comité de Londres, mais jamais
exéeuté. §’il ne s’agit pas d'un dérivé direct de la conception de Gumbernauld, on y re-
trouve cependant le méme désir de fonder le plan sur une bonne compréhension de la
circulation. Une fois encore, on refrouve I'implantation Radburn sur une grande échelle,
avee son réseau de chemins pour piétons accédant directement au centre de ia ville cons-
trait sur un pont (Fig. 214). La population prévue dans ce cas se moniait & 100.000 habi-
lants et Von avait adopté comme hypothése de travail que « Uanfomohile constituerait le
principal moyen de transport individuel ». La voierie était d’ailleurs caleunlée sur la basc
J'L3 voiture par famille, c’est-d-dire beaucoup plus quwa Cumberpauld, un peu plus
méme gu'en Californie de nos jours, Le plan adopté cherche 4 démonirer gqu’on peut pré-
voir une forte motorisation assortie d’ane large possibilité d’utilisation des véhicules
dans une ville de 100.000 habitants, pourve gu’elle ait été concue 4 cet effet dés origine.
Mais la forme générale de la ville est si étonnamment différente quon peut se deman-
der si une ville existante de méme importance pourrait étre adaptée a pareille norme
d’utilisation de automobile, Le cofit et les inconvénients ne manqgueraient sans doute
pas.

382. Pour éviter tout mulentendu il convient de remarquer que, méme dans le cas de
Hook, c’est-a-dire dans des conditions de pleine motorisation et d’utilisation totale de l'au-
tomobile, on continuait & prévoir Vexistence d’autobus. Ils étaient destinés au nombre non
négligeable de familles sans veiture, aux jeunes, aux infirmes et aux membres des familles
ne possédant qu'une voiture, pour les moments ou elle est utilisée par I'un dentre cux.
L.e rapport sur Hook n’a pas permis de dire si, dans ces conditions, un service d’autobus
serait rentable. Nous ne le croyens pas, et il est possible qu'une autre forme de fransport

public — par exemple des taxis bon marché comme on en trouve dans certaines parties
des Etats-Unis — soit mieux adapté.

383, Le plan pour Hook constitue une bonne démonstration du fonctionnewent de
la ¢ loi » citée au Chapitre II, paragraphe 116. Des normes d’environnement élevées,
apportant commodité et agrément aux piétons, ont été les premiers objectifs fixés. Une
architecture et des formes fonclionnelles complexes ont été, en conséquence, nécessai-
res A assurer une bonne accessibilité ; leur prix de revient est élevé.

Basingstoke.

384. Pour mieux connaitre le probléme des villes existantes, nous avons étudié les
propositions faites pour l'expansion de Basingstoke. 11 s’agit ici d’en prévoir le passage de
26.600 a 75.000 habitants, pour décongestionner Londres. En ouire, il convient de tenir
compte d'une population rurale de 30.000 personnes dans la zone d’attraction. Lors de
Pestimation du projet on a commencé par étudier un plan conventionnel comportant ro-
cades intérieurcs et extérieures superposées au systéme de radiales. On Pabandonna en
découvrant qu’il exigeait Vélargissement fort coflteux des radiales Dordées d’immeubles

ayant accés en lagade sur la voie (Fig, 213}, 11 n’était pas non plus possible — et c’est une
difficulté commune a ce type de projel — d’assigner a la rocade intérieure un parcours

évitant de graves détérioraiions ou destructions d’immeubles, On essaya alors une autre
méthode : Iétude soigneuse des courants de circulation et la délimitation des secteurs
de la ville jouissant d'un « bon environnement », permettant de situer le réseau nou-
veatl sans idée préconcue i Pégard des rocades intéricures ou de loufe autre forme géo-
meétrigue.
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385, On tomba d’accord sur le plan de la Fig. 216. On constatera qu’il en émerge,
une fois de plus, une immense implantation Radburn, consistant en un regroupement de
zones d’environnement desservies par un résean de distribution primaire relativement
simple canalisant lous les déplacements i plus longue distance et drainant les gros cou-
rants de cireulation loin des zones habitées. I’accés au cenire de la ville est strictement
discipliné et limité virtuellement 4 unc voie de traversée. Le prix i payer pour obtenir
cette concenfration de la circulation sur un petit nombre de voies spécialisées est Pélé-
vation de leurs normes de qualité et la mise en place d’intersections complexes; tout
cecl, bien entendu, cofite trés cher,

386. Les propositions relatives 4 la zone centrale créent virtuellement un nou-
veau centre au Nord de celui qui existe. Pour trouver, 4 un prix raisonnable, Tespace né-
cessaire on a jugé opportun de la construire sur un pont jeté an-dessus de la vallée. En-
dessous, on trouvera deux niveaux de parcs de stationnement, soit 6.000 places, reliés a
la voie d’aceds au centre, On a proposé, pour le pont, un ingénieux systéme de construc-
tion : creax, il permettra le logement des conduits et des aceés de service, solide ce-
pendant on pourra y fonder les immeubles, & peu prés sans avoir 4 tenir compte du dis-
positif de circulation au nivean inférieur. Sur le pont, on créera une zone compléte, mais
intime, réservée aux piétons, Comme 4 Cumbernanld et & Hook, Vimplantation & deux ni-
veaux démonire clairement ses avantages en matiére d’aeccessibiliié et d’environnement,

387. Ce n’est point, cependant, stricto sensu un exemple de plan consacré 4 une
ville existante, puisque le considérable accroissement de la population y iniroduit un élé-
ment de possibilit¢ que l'on frouve dans les villes nouvelles. Toute la partie cenfrale de
la ville actuelle est, cependant, déja objet d’une construction trés dense et 'on peut saisir
Yoccasion de démontrer gque, dans une ville de 75.000 habitants, il est vraisemblablement
possible de mettre a4 la disposition de la population Pessentiel des « libertés » automo-

biles qu'elle pent désirer, dés lors qu’on entreprend des travaux publics d’imporiance.

Les villes bombardées.

388. Le tableau présenté par la reconstruction des villes détroites an cours du
Blitz, est cn général assez décevant, faule d’une bonne conception de lenvironnement ;
Coveniry, Barbican dans la City et la zone de I’East End de Londres (Stepney, Poplar}
constituent, pourtant, des execeptions remarquables. Il semble go’on ait en du mal 4 ima-
giner la facon dont la cireulation se eréerait et la sévérité du choc go'elle imposerail #
son cadre, en particulier dans le centre des villes, CPest peut-étre compréhensible — car
pendant de longues années il n'y eut guére de circulation dans les rues et la folie & la-
quelle on g'était habitué, était celle de la guerre ct des bombardements. Le vacarme
de la circulation — hers celui des convois - étaif oublié, A la vérité, lorsque le tralic a
commencé & augmenler de volume, ce fut une folie presque agréable ; clle rappelait que
la guerre éfait finie.

38%. A y regarder de plus prés cependant, on a commis deux fautes majeures en
choisissant pour normes la chaussée a4 double voie dans les rues 4 vocation commerciale
¢t en s’en remettant an principe de la « voie de dégagement ». La premiére a donné le
pire & tous les points de vue : ni séeurité, ni confort pour les piétons, ni commodité pour
les voitures. I’ambition a manqué en matiére d’environnement. A Excier, il est intéres-
sant, par cxemple, de comparer Princesshay, 1Ia nouvelle rue commercanie réservée aux
pi¢tons dans Falignement de Ia cathédrale et Ia rue principale, High Street, élargie ct
présentant la vieille combinaison piétons-automobiles. Avec la premiére on a créé une
valeur durable, 4 toule épreuve contre les pires méfaits de la circulation automobile,
alors que la seconde n'est qu'nne « rue normale » sans confort ni commodité véritable.
Il s'agit moins de structures gue de normes d’utilisation, les piétons, par exemple, doi-
vent ¢étre en sécurité @ c’est le but a poursuivre partoui, mais on peut y parvenir &
I'aide d’une grande variété ’implantations.

390, Pour ce qui concerne le principe de la « voie de dégagement », matérialisé
par les roeades de nos villes, il gagit d’'un concept intuitif qui n’a de racines ni dans la




connaissunce des réalités de la circulation ni dans une notion quantitative de « dégage-
ment ». II n'est pas excly qu'nn réseau élaboré pour une ville n’emprunie au cercle sa
forme géométrique (Cf. Chapitre II), il ne s’ensuit pas que le cercle convienne nécessaire-
ment 4 toutes les villes. De nombrenx plans d’aprés guerre ont apporté la démonstration
des difficultés particuliéres créées par la rocade intérieure, i savoir le carcan qu'elle im-
pose au eentre, la coupure gu’elle pratique entre le reste de la ville ef lui, la fréquence des
grandes intersections sur une distance relativement faible, Iincitation 4 emprunter les
radiales donnée au gros de la circulation et Ies problémes que pose son  établissement
dans une ville ot la construction est dense,

391. Pour ce qui concerne le « dégagement » il nous est apparu que les voies de dé-
gagement sont trop souvent concues sans qu’on ait pensé a4 s'assurer que laugmentation
générale de la circulation ne provodquerait pas dans un délai trés court des conditions aussi
mauvaises qu'avant sur Ia voie « dégagée ». Le danger est bien caractérisé lorsque la voie
dégagée a un pouvoir propre d’attraction de la circulation. Ce point est si important que
nous sommes fentés de citer en exemple le cas trés controversé de High Sireet 4 Oxford.
lLa voie de dégagement a ¢té tracée sur un parcours offrant, du moins Pespére-t-on, suf-
fisamment d’attrait 4 la eirculation pour qu'il en résulte un dégagement sensible de High
Street. Le risque est que le trafic continue 4 emprunter High Street et que seuls les en-
combremenis qui y prévaudront n'en détournent la circulation vers les voies de dégage-
inent, Noire approche serait, nous 'avons déja souligné, d’estimer la capacité normale
d’environnement de High Street, de chercher gquelles mesures permettent de réduire la
eirculation & ce niveau, puis de s’y tenir. Pareil enchainement conduirait certainement a
diriger obligatoirement le trafic, ou du moins sa plus grande partie, vers les voies de dé-
gagement. I1 n’y aurait alors aucun besoin de Jeur choisir un itinéraire particulier ;
supportant la comparaison, du point de vue du temps de parcours, avec Vancien itinéraire,
on pourrait la situer nw'importe ol. Dans les conditions qui prévandront & Vavenir, du
fait de la prolifération des véhicules, nous croyons indispensable cefte discipline de Ia
circulation.

Coveniry.

392. Revenons-en cependant 4 la reconstroction des villes bombardées ; nous ne
voulons pas dire que tout v a ¢té manqué mais gque si T'on devait recommencer l'ou-
vrage, il prendrait probablement une auire allure. Nous pensons que la chose est vraie,
méme du cas que nous nous proposons de commenter en détail — Coventry — généra-
lement considérée comme TPune des meilleures réussites de la reconstruction ¢n Europe.

393. Le frait caractéristique de la reconstruction duo centre de Coventry est le
-aste  domaine commercial réservé aux piétons. II s’agit beauconp plus que d’une rue
aordinaire interdite aux véhicules. C’est en réalité une sévie d’espaces libres, reliés entre cux
et encadrés de boutiques offrant des vitrines attirantes et variées. Une partic du domaine
est construit sur un niveau supéricur, les boutiques qui s’y ftrouvent étant desservies par
un balcon, Le domaine est en partie couvert, le reste étant trés largement protégé des in-
lempéries, sans éfre clos cependant. On y trouve des feurs, des arbres, des bassins el
des scalptures, Dés Porigine on a voulu en faire un endroit ol Pon ait plaisir 4 flaner,
3 s’asseoir.. mais on n’est pas parvenu facilement & sa forme et & son échelle actuelle.
A Dorigine, ce domaine pidtons était heaucoup plus petit, comportant des parcs de station-
nement en surface et des entrées de services a Yarriére ; 'activité commerciale se dérou-
tait dans des voies conventionnelles. C'est progressivement, au fur et 4 mesure goon &¢é-
couvrit la croissance de la circulation automobile et qu'on saisit, non sans lutte, les
oceasions de modifier le plan et d’étendre le domaine ; on pallia Uinsuffisance des possi-
bilités de stationnement en utilisant les toits et en jetant des ponts entre les immecubles.
Bendons hommage & Ia souplesse du pian initial : c’est probablement 4 cette commodité
qu’il doit Ia vitalité dont il fait preuve, Il ne semble pas, au demeurant, qu'il soit définiti-
vement stabilisé, car le volume de Ia circulation fournant autour de Broadgaie Square est
manifestement peu satisfaisant, il détériore les agréments que pourrait offrir cet endroit
¢l sépare le domaine piétons de la Cathédrale. Nous croyons saveir que Vagrandissement
du domaine piétons est proposé.
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394. Comment ce dispositil traitera-t-il la circulation ? La Fig, 233 répond & cette
quesiion, On peut constater Vexistence d'nne cldture rigide constituée par la rocade inté-
rieure sur laquelle viennent buter les § radiales principales de la ville, A Yintéricur de la
rocade, enfourant le domaine pi¢tons du ceaire, une ¢ vole de circulation interne » sup-
portera le service des autobus ef conduira les véhicules commerciaux vers les entrées de
service des batiments. Les voitures stationneront presque uniquement sur les toits ou dans
des garages A étages, les toits étant reliés entre eux par un réseau complexe. On accédera
an dispositif de stationnement 4 partir de la rocade intérieure et non de la voie de cir-
culation interne. Comme on peut s’y attendre venant d’une rocade si évidemment destinée
a la traversée de la ville, les volumes de iralic attendus sont considérables, et les voies
devront étre 4 grande circulation. On pense qu'elles prendront la forme aérienne & I'Est
et au Nord et seront en tranchées an Sud, Malgré ces dispositions et le fait que les plans
actuels prévoient les intersections les plus simples possibles, on ne peut s’empécher de
craindre la coupure circulaire qui isolera le centre.

395, Nous nous somunes posé deux guestions 4 propos de Coventry : jusqu’d quel
point cetfe reconstruction do centre de la ville permet-elle Tutilisation des véhicules a
moteur ? Bt est-ce 11 le prototype de la ¢ ville motorisée » ? Tl est difficile de répondre &
la premiére question, mais on peut remarquer que 7.500 places de stationnement sont preé-
vues dans Ie centre. Elles se rapporient & une population de 360.000 habitants et peuvent
se comparer an chiffre de 20.100 places pour 524.600 habitanls qui, avons-mous estime,
pourraient étre mises en place 4 Leeds selon le plan du réscau intermédiaire. Grosso
modo ceci représente 40% du nombre potentiel des liaisons domicile-travail, en voifure,
vers le centre, 11 est difficile de pousser loin la comparaison, mais elle suggére cependant
qu’il y a 4 Coventry moins de personnes 4 méme d’effectuer en voiture leurs déplace-
ments dans le centre. A Ia vérité, le rapport sur Coventry le dit nettement « la majorité
devra continuer & circuler en ville par les transports en commun.. il est important de
conserver des transports en commun suffisanis vers et 4 partir du centre, Rédnire leur fréquen-
ce ou leur qualité conduirait de plus en plus de gens & venir en ville en voiture, aceroissant
ainsi le probléme de la circulation dans la zone centrale, lorsqu’elle aura atieint son plein dé-
veloppement ». Notre interprétation de Ia situation nous conduit 4 dire quétant donné le plan
général envisagé pour la zone cenirale, il est peut vraisemblable que plus de 30% des dé-
vlacements personnels puissent s’y effectuer, quel qu’en soit le bui, en voiture particu-
liére. TI est trés improbable gu'on en vieane &4 un point ot Ten voudra effectuer 1009%
de ses déplacements en automobile ; pourtant méme ainsi il apparait qu'a Coventry, malgré
la reconstruetion presque tolale du centre — et sous une forme plus avancée que dans au-
cune autre ville de Grande-Bretagne — le resuliat reste trés éloigné de la « motorisation
totale », au sens de pleine liberté d’utilisation des voitures particuliéres. 11 ne faut donc
pas se contenter d'espérev la conservation des transporis en commun; <’esl une nécessité
pour Pexistence d'une vilic de 360,000 habilants.

394, Quant a i question de savoir si Covenlry est un protolype, on peul répondre
que ¢'en est indiscutablemient un, pour ee gui concerne les normes d'environnement sov
tesquelles sont fondées sa conception. En effet, du point de vue du plan, Ia question
reste posée. Nous inclinons a eroire, que, malgeé Poriginalité du plan, s'il fallait tout
recomnencer, on le ferait sous une forme trés différente permettant un niveau plus
¢leve d'utilisation de Pautomobile,

Les programmes de consiruction.

397. Aox termes du Town and Couniry Planing Act de 1947 (repris par PAct de
1962) touies les autorités locales détenant des pouvoirs d’urbanisme {c’est-a-dire les Conseils
de Comté et les Conseils de Ville Gomié) sonf tenues de préparer des programmes de cons-
fruction pour leur ressort, Ces programmes indiquent les utilisations prévues pour tous
les terrains pendant unc période de 20 années, ¢t Péchelonnement de lear réalisation,
Les programmes deivent é&fre revas, et si nécessaire réformés, {ous les 5 ans. Lorsqgue
les programmes ont été approuveés par le Ministére du logement et des collectivités lo-



-ales, Yaulorité investie des pouvoirs d'urbanisme a 'obligation légale de contrdler la
conformité de toutes les nouvelles constructions avee les dispositions du plan. Ce méca-
nisme fournit un systéme complet d’élaboration et d’exécution des plans, systéme il faul
le reconnaitre quelque peu négatif,

398. Pour ce qui concerne les villes, Ies programmes de construction doivent pren-
dre la forme de cartes dressées A Péchelle de 6 pouces pour un mile et faisant apparaitre,
dans le détail, les différentes utilisations des terrains de méme que Yemplacement des
parcs de stationnement et les voies existantes ou proposées. D’autres procédures préveient
I'existence de plans 4 plus grande échelle pour les zones dont la rénovation est imminente,

399, Si Yon examine les programmes de construction de nos villes dans Iear en-
semble, il nous paratt juste de dire que trés pen d’enire eux {ruitent convenablement les
problémes futurs de la eirculation et des transports, 8%l en était autrement, bien entendu,
le présent rapport n’aurait pas été néccessaire. Le défaut prineipal de ces programmes est
I'absenee d’une philosophie générale fondée sur des objectifs et une échelle de valeurs.
On n’a pas procédé A assez d’analyses quantitaiives ; de ce fait bien des propositions ne
sont fondées que spr lintuition. Dans de nombreux cas les besoins supposés de la cir-
culation de transit ont bénéficié d'une priorité par rapport &4 ceux de la circulation lo-
cale, avec pour résultat qu'on abonde en propositions qui, si elles étaient mises a4 exécu-
tion, causeraient un dommage définitifl aux environnements locaux. On n’a pratiquement
pas considéré Ie probléme du transport dans son ensemble — les chemins de fer, par
cexemple, ont toujours été tenus pour des entreprises n’entrant pas dans les eompétences
des autorités d’urbanisme. Enfin, on a subi Peffet désastreux d’un sentiment de déses-
poir face aux investissements en capifal. Rien n’incite 4 concevoir des programmes créa-
teurs s’il n’existe aucan espoir de les réaliser.

400. C’est lorsque Yon compare les propositions ayanl trait au calendrier de Vexéeu-
tion des programmes de construction avec Paccroissement prévu de Ia motorisation gque
le c¢hoc est le plus rude. Il ne semble pas y avoir de commmune mesure entre les deux. Des
propositions amplement justifiées par la seule circulation présente sont reléguées dans un
avenir lointain. C’est la faute de ceux qui établissent Tordre des priorités sociales ef non
de ceux qui concoivent les plans. La société, semble-t-il, a besoin de comprendre qu’elle
ne peut pas continuer 4 investir ad libitwm en véhicules sans le faire en méme temps, 4
la méme céchelle, en équipements matériels destinés & permetire leur circulation.

401, Malgré ces difficultés le systéme fondé sur les progranunes de construction
constitue un instrument dont Ia valeur sociale est considérable, un instrument, en veérite,
indispensable. Nous considérons q’il devrait éfre renlorcé par 1intégration des probid-
mes de circulation et de iransport dans le processus de programmation,

EURQPE,

Allemagne de 1'Quest.

402, Les dommages de guerre onl ét¢, dans de nombreuses villes allemandes, beau-
coup plus importants que chez nous, aussi est-il intéressant de chercher quel usage il a
¢1¢ fait des possibilités plas grandes ainsi offertes. Les fortunes ont été, comme dans
nolre pays, diverses et Yon peut dire que rien de radicalement nouveau ou révolution-
natre n'est sorti de ia reconstruction.

403, L'une des caractéristiques les plus Importantes de louvrage a été la notion,
trés largement acceptée, de voies commergantes réservées aux pictons dans les grandes
villes. Noticn qui, d’ailleurs, n’est pas confinée aux villes bombardées — el nombreuses sont
les cités qui, n'ayant pas subi de graves dommages de guerre, jugent maintenant désirable
d’interdire certaines de leurs rues principales 4 la circulation automobile pendant les
Lieures ouvrables.
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404. A Cologne, Ia principale artéere commercante (Hohestrasse), cntiérement détruite
pendant la guerre, a été reconstruite selon son ancien parcours en rue élroite et sinneuse
présentant un caractére mdédiéval marqué. Pendant les heures ouvrables, elle est inter-
dite & tout véhicule par un expédient simple, Pinsertion de panpeaux dans des cadres @
chaque extrémité. La desserte des magasins doit s’opérer le matin de bonne heure ou
Ia nuit. 11 serait inexact de dire que cetie rue n'est qu'un leurre, elle constitue en fait Yun
des types de rues que beaucoup de gens apprécient, étroites, intimes, animées, diverses
- ais sans coullit entre les véhicules et les piétons. Lorsque le programine de rénovation
du centre de Ia ville sera terminé les deux rues commercantes principales de cette cité
de plus d'un demi million d’habitants pourront &tre réservées A P'usage exclusif des
pi¢tons. On applique le méme concept denvironnement & Bssen, A Bréme et dans bicn
d'autres villes. La ot il r’est pas appligué, lorsqu’il v a eu imporlantes reconstructions,
comme & Hanovre par exemple, le contraste s'impose avee unce évidence pénible. Ceite
derniére ville présente un intérét particulier parce que la rocade intéricure a éfé cons-
truite en respectant des normes élevées, mais de nombreux itinéraires fort empruntés par
toutes les calégories de véhicules (v compris les rues commercantes principales) traver-
sent la rocade et y font le plein d’une cirenlation qui porte tort & l'environnement, 11
semble que tout se passe comme s’il était insuflfisant de tenter de <« dégager » les voies
par une sorie de diversion. Il faut se faire une idée du volumne de la circulation tolérable
sur la voie que Pon désire dégager puis définir un plan permettant de Ias ramener au
chiffre fixé et Fy maintenir d’une lacon permanente,

405. En Allemugne, la reconstruction, malgré la destruction totale de teés nombreux
immeunbles, a marqgué sa préférence pour une voierie de type médiéval qui réapparait
sous la forme de rues étroites réservées aunx seuls piétons. La ¢1é de la reconstruction est
done la séparation horizontale des piétons et des véhicules. On a fait preuve de bheaucoup
d’ingéniosité dans la disposition des voies permettant I'arrivée des véhicules de service
aux points d'accés situés a Iarriére ou en dessous des immeubles ef aux parcs de stationne-
ment ou anx garages, les uns et les autres rigourensement localisés. Ce retour du passé
parmi nous, quelle gque soit la différence des matériaux employés, ne saurait manquer
d'impressionner ; il confére & la rénovation un caractére qui manque & Ila nétre fondée
sur un stéréotype des rues commercantes.

406, Le respect accordé a Yancienne configuraiion des rues signifie, bien entendu,
quw'on n'a pas tenté grand chose en matiére de reconstruction sur deux niveaux, autre bran-
che de Palternative susceptible de permetire une circulation plus importanie, Malgré cela,
le volume du trafic quon s’attend 4 voir s’écouler est impressionnant.

407. Ce sont des réseaux de voies 4 grande circulation fort complexes qui ré-
pondent 4 ces volumes imporfants de circulation (Fig. 226) ; les difficultés et VPimpor-
tance du cofit de leur réalisation en secteur bati a été acceptée mais le visiteur curieux
vetrouve partout la méme politique cohiérente qui, reconnaissant Vimpossibilité de recevolr
Uintégralité du flot potentiel de ceux qui voudraient effectuer, en automobile particuliére,
feur liaison domicile-travail vers le ecentre, accorde aux fransports en commun une in:-
portance vitale. Conséguence intéressante de ce point de vue, la plupart des villes ne se
sont pas ceontentées de conserver leur systéme de framways mais se proposent de le per-
fectionner. Dans certains cos on pose de nouvelles voies sur la partie centrale de la chaus-
st¢e des grands itinéraires ; dans bheaucoup d’auires, on projette de les faire passer par
des voles souterraines. Cette politique parail avoir été élaborée avec beaucoup de soin, an
cours des années ayanit suivi la guerre, Elle a été adopiée et poursuivie bien qu'on ait
su que la plupart des autres pays envisageaient d’éliminer leur réseau de tramways.

408. On ne saurait abandonner l'exemple allemand sans parler de Pexcellente guali-
f¢ du tracé des nouvelles routes urbaines et de leur intégration dans le pavsage. La tradi-
tion remonte lein, 4 commencer évidemment par les ¢ autobahnen » de Iavant guerre
dont la qualité a ouvert les yeux de maints visileurs qui n’avaient jamais songé 4 pareille
possibilité pour un service public tel que Ies routes. En matiére de voierie urbaine, c’est
I'attention apportée aux délails qui est importante ; rien n’a été Jaissé au hasard ou mal




fini ; fout, au contraire, respire la volonté de perfection et I'on sent bien que ce ne sont
pas les seuls bureanx d’études qui 'ont voulu, mais qu’ils savaient que le public apprécie-
rait le résultat de leur travail et serait mécontent il en était autrement,

Stockholm.

409. Un long compie rendu serait nécessaire si I'on voulait vendre justice aux
plans ¢laborés, apres la guerre, pour Stockholm et 4 lenr réalisation. Du point de vue
de notre ¢étude, nous considérons gue Uélément le plus significatif est le fait que dans
cette ville, dont la population métropolitaine atteint un million d’habitants, Pexpansion
aprés la guerre a été fondée, essentiellement, sur un nouveau résean de chemins de fer
souterraing, bien qu’il s'agit du pays d’Europe ayant la plus forte densité automobile,
On scmble avoir elairement compris, dés 1941, que la masse du trafic passagers deveail
pour les liaisons domicile-travail, s’effectuer 4 aide de transports en commun si Ton vou-
lait éviter une reconstruction du centre excessivement codteuse. 11 est trés significalif
gquune ville de cefte dimension ait trouvé possible de financer la construction d'un ré-
seau souterrain et ait abouti & Ia conclusion que Dintéréi publie exigeait une eatreprise
subventionnée (Fig. 231).

410, TPeut-élre est-il, cependant, d’égale signification qu'on ait considéré comme
absolument nécessaire la construction d’un réseau routier complexe (Fig. 232), bati en
bonne partie selon les normes des autoroutes, bien quw’en ait adopté pour politique de faire
cffectuer les grandes migrations quotidiennes par chemin de fer souterrain, 45.000 places,
a1 moins réparties dans des garages spéciaux sont encore nécessaires aujourd’hui dans le
centre, sans compter celles dont on a besoin sur son pourtour aux abords des auto-
routes. La legcon parait &ire que dans une grande ville, si I'on peut éviter que les grandes
migrations quotidiennes ne s’accomplissent en voitures particuliéres, le probléme de Ia cir-
culation automobile résiduelle peut éire réglé mais n’en reste pas moins de dimension
considérable,

411, La rénovation de larges secteurs du centre de Stockholm a été entreprise d’une
facon fort intéressante, yuw’il s’agisse de rues réservées aux piétons ou d'implantations i
plusieurs niveanx. Ainsi, un groupe de 5 immeubles trés élevés A usage de bureaux est-il
sur une plateforme de 20 pieds de haut qui sert de promenoir aux piétons. Les rues com-
nmercantes dont la circulation automobile est exclue sont situées au niveau du sol et trois
niveaux inférieurs sont consacrés a la desserte et au siationnement. Maints problémes
demeurent cependant avant gqu'on puisse affirmer avoir placé définitivement le véhicule
# moteur sous contrdle ot Ton peut soutenir gue la nouvelle voiric exerce une influence
désagrégatrice sur le front de mer. Mais il reste qu'on a Fimpression ('une intégration
de Uensciuble des moyens de transport dans lurbanisme et la rénovation urbaine; que
e'est la politique audacieuse poursuivie par la ville, depuis le début du siécle, en matiére
d'acquisition de terrains, qui a permis Ies résultats obtenus,

Venise.

412. Sans doute est-ce prendre quelgue liberté avee le litre de ce chapitre que de
compter Venise parmi les exemples de pratique courante, Mais c’est une ville oft on tra-
vaille et c’est Punce des trés rares au monde qui réussisse a se passer de I'antomobile. Aussi
avons-nous déeidé de chercher quelle legon elle pouvait nous apporter.

413. Venise compte quelques 140,000 habitants répartis sur un groupe d’iles de la la-
gune qui porte son nom. La ville est reliée au Continent par une chaunssée ferroviaire et
rouliére ahoutissant 4 Mestre qui constitue un Thionterland industrialisé d'une certaine
importance o@t de nombreux vénitiens trouvent du fravail. 11 n’est donc pas abselument
exact de dire que Venise constitue une communauté indépendante libérée de Pautomobile.
Fournitures, denrées, visiteurs et wvénitiens emplovés sar le Continent vont et viennent
par le rail et la route. L’un ¢t 'autre sont, cependant, strictement confinés a leur termi-
nus sur la rive Nord-Quest des iles et toute la distribution a partir de ces terminus ou
la collecte de ce qui leur est destingé, de méme que tout ce qui constitue Pactivite de cette
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ville aflairée (elle es! plus grande que Huddersfield el c’est Pune des plus touristiques
du monde), s’eifectuent sans aucun véhicule & motenr sur roues. 1l serait impropre de
dire quw'on n’y veit pas de véhicules a4 moleur car une bonne partie des déplacements

de personnes et de marchandises s'effectue sur les canaux dans des bateaux & mofeur.

414, Venise apparait en eflet comme illustration extrémement intéressante ¢'un
systéme de zones d’environnement desservi par un réseau de voies de distribution sur-
tout parce que le réseau de distribution est constitué par des canaux au lien de routes.
Clest le Grand Canal qui joue le réle de distributeur primaire — artére principale, lengue
de 2 miles et dont la largeur varie de 120 &4 230 pieds. La faible profondeur de l'eau e
Fespace libre sous les ponts imposent une limite aw gabarit des véhicales cmployés ; Ia
vitesse est limitée &4 un peu plus de 5 miles A heure. Des services de coches d’cau fone-
tionnent le long du Grand Canal. Sa largeur, la faiblesse et la lenteur de la circulation ren-
dent possible un mélange de fonctions ; c’est pourquoi la voic de distribution sert 4 la fois
aux déplacements et a Yaccés aux immeubles. Le Grand Canal g’ouvre sur 28 miles de ca-
naux divers guw'on pourraift désigner du nom de distributeurs de districts, accessibles aux
coches d’ean et divisant la ville en quelques 14 secteurs de méme que sur un réscau lour-
menté d’étroits distributeurs.

415. Ainsi existe-til un systéme apparent et une hiérarchie visible des voles de
distribution ouveries & la circulation des véhicules. On {rouve au surplus un systéme
entigrement séparé, extrémement complexe et intégralement relié de voies réservées aux
piétons tfotalisant environ 90 miles. Elles sont parsemées de places autour desquelles se
groupent les différents quartiers de la ville et qui font foujours fonction de licux de réu-
nion, de culte, de marché et de commerce. Autour de ce réscau de voies pour piétons
s’articule un splendide environnement urbain. La continuité du résean dépend évidemment
de « passages supérieurs pour piétons », de ponts pour parler simplement au-dessus des
canaux, Il n’en existe cependant que trois au-dessus du Grand Canal, ce qui compligue
considérablement les déplacements a pied. Bien que les canaux pénétrent trés profondé-
ment dans le dédale des immeubles et permettent de déposer les marchandises ftrés
prés de leur destination, on utilise cependant beaucounp les chemins pour effectuer la dis-
tribution finale par porteur ou sur chariot,

416. A Venise l¢ systéme de communication offre une sécurité presgue totale aux
pictons, Le bruit nlest pas source d’inconvénients importants, sculs les gaz d’échappement
des bateaux 4 moteur peuvent devenir déplaisants. Les véhicules ne créent aucun préju-
dice a I'é¢gard de Venvironnement des piétons, et sur les voies de distribution clles-mémes
Ies bateaux, a Pinverse des auntomobiles, semblenl rehausser le tableau plutdét que le dé-
précier. Pour ce qui concerne Paccessibilité, la plupart des places {ou centres commer-
ciaux) sont desservies par des coches d’ean dont les arrdts se trouvent a des distances
semblables & celles en usage chez wous ; pourtant les distances 4 parcourir & picd enire e
domicile et Parrét du coche sont plus importantes gue celles admises lorsqu’il s’agit d’un
résean conventionnel desservi par des véhicules & moteur terrestres. Les difficultés ne
manguent pas non plus en matiére Fentretien des imincables, de déménagement, d'enléve-
ment des ordures, de distribution postale, d'enterrements ot de lutte contre Pincendice.
La ville n’en remplit pas moins ses fonctions convenablement et sans les soucis ct les ten-
sions créés par les véhicules & moteur roulant dans des rues de type conventionnel
Mais le tablean que nous venons de tracer est indiscutablement influencé par le fait que
In imotorisation est faible : si Pon comptait un moven de transport méecanigue par Tunille,
fut-ce un canof, la situation serait noins satisfaisante.

417, L’imporiante legon que Yon tire de Teapérience wvénilienne n'est pas guune
grande ville puisse vivre sans automobiles — nous ne suggérons pas qu'on transforme les
rues en canaux ; c’est qulun sysiéme inter-dépenduant de chemins pour piétons et (e
voles pour véhicules puisse étre institué en méme femps gwune séparation matévielie
compléte entre les deux — si compléte qu’ils paraissent appartenir a des ordres différents
-— ¢t que Pensemble fonetionne. Remarquons avec intérét que c’est, au fond, un aménage-
ment de type vénitien qui se dégage de notre étude de rénovation compléte portant sur
la zone de Toitenham Court Road,



LES ETATS-UNIS.

418. L’intérét dévorant qui saffirme 4 Pégard des Etats-Unis provient de ce qu'ils
sont allés deux fois plas loin que nous dans le domaine de la motorisation. Le nombre de
vehicules & moteur par 1.000 habitants est de 410 alors qu’il n’est en Grande-Bretagne
que de 193. Le nombre total de ces véhicules s’éléve & 75 millons. Ces chiffres sont le re-
flet d’'une grande modification de la sociélé qui impressionne profondément le visiteur,
Le volume de la cireslation, le mombre énorme des aulomobiles, la multiplicité des éta-
blissements au service des véhicules & moteur, de leurs conducteurs et de leurs passagers,
Pimmensité des travaux de Génie Civil déja entrepris, tout ceci laisse une impression
profonde et inquiétante, On g’attend, pourtant, encore & d’avtres accroissements du nombre
des véhicules, en partie du fait du doublement de la population d’ici Ia fin du sigcle,
en partic parce que la motorisation peut encore s’accentuer, Si surprenant qgue cela pa-
raisse, 26% des familles ne possédent pas d’autoinobile et bien d’auires voudraient en
acquérir une seconde, une froisiéme, une guairiéme. En Californie, on plaisante déja ¢ les
familles économiquement faibles qui n'ont que deux voitures ».

419. 11 faut comprendre les nowbreuses différences qui séparent les Elais-Unis de
notre pavs, si Ton veut tirer d'exactes conclusions des faits. T une des plus importantes
est qu'il n’y existe aucun urbanisme légalement chargé de réglementer Vutilisation des
lerrains qui soit comparable anx systémes perfectionnés en vigueur chez nous. Il serait
faux, cependant, de dire qu'il Wy a pas du tout d'urbanisme, mais il apparait que la cons-
truction s’effectue trés largement au gré du marche immobilier tel quw’il résulte des déci-
sions de trés nombreuses collectiviiés locales (dont beaucoup sont trés petlites) exergant
d’élémentaires attributions de zonage. La situation varie avec les Etats, mais on dit que
si Houston qui s’est développée sans auvcune deécision de cet ordre différe 4 peine de nom-
breuses villes américaines,

420. En Pabsence de tounte politiqgue d'urbanisme la construction s’est étalée ; et
dans des proportions considérables. Philadelphie et sa banlieue, soit 5 millions d’habitants,
s’étendent déja sur 30 miles. Traverser Baltimere puis Washington représente un parcours
de presque 60 miles enfre des constructions pratiqunement continues, Los Angeles a 80
miles de long et grandit toujours. A la racine du phénoméne on trouve Pexplosion démo-
graphique naturelle accentuée, en Californie, par les migrations vers FQuest. Pourquoi Ia
ville s’é¢tend-elle ? Avant tout parce que I'éialement & la périphérie est la voie ¢« naturelle »,
facile de T'expansion et parce gqu'avcune disposition d’urbanisme n’intervient efficacement
pour lui donner une forme. Mais Iélévation du nivean de la motorisation, le systéme hy-
pothécaire d’aprés guerre de la Federal Housing Administration trés attaché & Ia maison
individoelle onl aussi fortement poussé a Pétalement hanlieusard.

421, L'énorme étendue des constructions ne se limite pas & Phabitat suburbain, Avec
le temps on a va Péclosion de toutes sortes de batiments — en particulier des usines
¢parpillées un peu partout, de grands centres commercinux  suburbains el de  vasles
parcs dattraction tel Dysneyland 4 Los Angeles. Etalement ef éparpillement des diverses
activilés ont, comme on pouvait s’y attendre, engendré une circulation dont les courants
s'entrecroisent de fagon trés complexe. Dans maintes zones mébropolitaines Uéparpillement
est si grand que les mouvements dominunts ne sont plus ceux qui conduisent auw centre
de la ville, mais des échanges de part ¢t d’autre de la rocade extéricure. Cest particuliére-
ment vrai de Los Angeles dont le centre a vu son importance décliner,

Los Angeles,

422, A Torigine la ville s'¢tend parce gu’on veul plus d’espace el de liberté de mouve-
ment dans Ia vie quotidienne, parce gu'on croit aussi que I'automobile supprime les dis-
fances alors qu'en fin de compte elle crée des problémes de fransport pires chaque
jour. Le processus apparait clairement i Los Angeles qui mérite une mention spéciale en
affichant le plus haut niveau de motorisation du monde. Cet énorme agrégat de construe-
{ions semble avoir, & lorigine, pris Ia forme de petits lotissements éparpilles autour de
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Los Angeles, ville déjd bmportante, Aux premiers jours un chemin de fer élecirique, effi-
cace les relizit. Clest alors gue débuta l'apport de Pimmigration qui, jointe & Pinterven-
tion de lautomobile, produisit, comme on pouvait s’y attendre, une construction carae-
térisée par la faiblesse de sa densité et son étalement & partir des anciens centres. Llle
s'est ainsi répandue sur environ 80 miles de Jong et 50 de large et Varrivée de quelques
600 personnes par jour entretient le phénoméne,

423, Le chemin de fer électrique ne survécut pas longtemps A la concurrence de
Pautomobile et sa fin fut accélérée par la prolifération des passages & nivean au fur et 4
mesure de 'étalement de la consiruction. Puis lautomobile vint elle aussi & repncontrer des
difficultés, Les voies conventionnelles Ie long desquelles Peapansion avait fait son chemin
ne suffirent bientdt plus 4 la mobilité croissante de la population ; les problémes du sta-
tionnement et des encombrements dans le centre devinrent aigfis. Un reméde « nafurel »
commenca a s'imposer. La présence de wvastes populations suburbaines encouragea la
création de centres commerciaux et d’affaires qui firent trés vite, grice & leurs possi-
bilités de stationnement et 4 la facilité de la circulation, concurrence 4 ceux du ecentre
gui supporta une perte considérable de son velume d’affaires; ceci se fraduisit par une
déterioration apparente des structures matérielles, des bitiments devenns sans rapport
laissant place & des pares de stationnement a4 ciel ouvert lorsgqu’on voulut fenter de redon-
ner au centre quelgue attrait pour un public motorisé. A la méme épogue, cependant, on
entreprenait la construetion d'un réseau complexe de voies nouvelles — les autoroutes —
pour [aciliter les déplacements sur la longueur et la largeur de I'étenduc construite. Le
premier tiers de ce réscau est terminé (Uensenible constituera une grille dont les carrés
auront 4 miles de cdté) et a déja rendu plus aisés les trajets, en particulier vers le centre
qui est cerné par quatre voles tengentielles. La plus grande partie de cette voierie a da
otre édifice & travers des terrains bitis ; aussi le cofif et les inconvénients ont-ils été énor-
mes, Voild donc la situation actuelle. Reste & savoir ce que Vactivité du centre y gagnera
et la construction guo’engendreront les autoroutes.

424. Los Angeles se vante d’étre Ia ville qui a, au monde, le micux pris conscience
du probléme automobile. Doit-on la considérer comme un prototype 7 Question diffieile ;
il existe, dans Pétendue californienne, des endroifs oi les ouvriers des splendides usines
de la « seconde révolution industrielle » (comme on a baptisé Pige de DIélectronique)
vivent prés de la mer dans des maisons dont les normes de gqualité sont irés supérieures
&4 ce que nous pouvons espérer, On y trouve des centres commerciaux dont Pair est condi-
lionné et que Fon peut atteindre en voiture, des écoles, des colléges, des universités et
tout un éventail de distractions. Si ces conditions d’exisfence pouvaient éire offertes aux
nens qui subissent la tension de nos grandes villes industrielles, i1 est difficile de croire
qu’ils ne les percevraient pas, 4 peu prés, comme le royaume &d'Utopie. Le doute de-
meure cependant, car il est impossible de considérer Pensemble de Los Angeles sans conclu-
re que, si la ville avait eu une pelitique d'urbanisme contrdlant Putilisation des terrains,
clle se serait développée de facen toute différente, Bile serait certainement plus compaeie ;
& cela une raison, et irés pertinente ; au-deld dun certain peini, la dispersion complique
le probléme des transports en engendrant véritablement une nouvelle cirenlation, Los An-
geles démontre gu'un vaste étalement peut, passé la période d’engouement, fonctionner,
grice au seul fransport automobile, pourvu que la densité de la construction ne soit pas
excessive, que la zone centrale demeure ¢ faible » de facon & éviter les courants unportants
gqu'engendre un centre « fort » et que de formidables travaux de Génie Civil soient
entrepris. Rien ne laisse penser que nous gagnerions quoi que ce soit 4 ¢tendre nos villes
ou nos zones de conurbation dans le seul bul de recréer les conditions de Los Angeles.
L’expérience américaine d’¢talement des villes tend 4 suggérer que, dans notre petit pays,
nous ferions mieux d’en rester ol nous sommes.

Les Auloroutes.

425, Aux Etats-Unis méme les opinions sont loin d’étre unanimes a Pégard du suecés
des autoroutes. Si Yon examine objectivement l¢ probléme et dés lors gu’on admet comme
premices que si Pon s’étend c'est pour pouvoir utiliser Pautomobile (et qu’en vérité Péla-



lement suppose et impose Pautomobile} on ne peut éviter de conclure au caractére lo-
gique et inévitable des autoroutes. Certains protestent contre les destructions qu'imposent
les autoroutes, mais il semble qu'elles constituent plutdt le prix de Pimprévoyance,
D'autres prétendent que les auloroutes « ne résoudront jamais le probléme » puisque &
peine construites elles sont le siége de nouveaux encombrements. I1 ne semble pas ce-
pendant que ce soit la faute des autoroutes elles-mémes, mais celle de la poursuite de
Pétalement {encoaragée il est vrai par les autoroutes) qui accroit les charges de la cireu-
lation, en particulier du fait des liaisons domicile-travail en voiture, Clest 13 qu’il faut
chercher Pexplication de la situation qui prévaut sur le Long Island Expressway -— quion
a baptisé « le plus long parc de stationnement du monde » — et sur le Shirley Highway
i IOuest de Washington gqu'on a dé reprendre de bout en bout et doubler pour permettre
I'écoulement de la circulation.

426. Si, aux FEtats-Unis, des critiques ont ét¢ adressées aux autoroutes, on ne peut
prétendre qu’il vy ait de violentes réactions contre elles. I1 n'y a guére de gens pour pré-
tendre qu'on wauwrait pas df les construire, mais on admet de plus en plus, semble-t-il,
gu'elles ne constituent pas la seule réponse aux problémes de la circulation urbaine et
que les villes ne peuvent snpporfer gu'un volume limité de leurs énormes siructures qui
dévorent Pespace. A San Francisco par exemple, deux auloroutes surélevées a deux ponts
cricerclent une partie de la ville ; elles ont fait I'objet de critiques acerbes et paraissent
avoir contribué a la décision récemment prise d’investir £ 350 millions dans un résean
de chemin de fer électrique. A Washington, le récent rapport du Service des Transports
de la capitale a recommandé de rédunire le programme autoroutier en faveur du chemin
de fer électrique souterrain. A T.os Angeles méme on parle de la nécessité de transports
o commun,

427, 1.c grand dilemme de Vautoroute 'est que malgré son caractére logique elle
représente  d’énormes  structures 4 incorporer dans la ville. Sa largeur est énorme ot
qu'elle soit en franchée ou aérienne elie a tendance & couper les zones qu'elle traverse
et & étre source de bruit méme s'il n'y passe que des voitures ; quant aux ¢changeurs ils
présentent des difficultés particulitres. Un seul échangeur, actuellement en projet a Bos-
ton, occupera une centaine d’acres; si c’était 4 Londres, ce pourrait étre en un endroit
6t vivent 100 personnes & Tacre, ce qui représenterait Dexpropriation de 10.000 per-
sonnes, Sans douic Vautoroute en tranchée est-elle ce qu'il ¥ a de mieux en matidre de di-
minution du bruit, de la coupure et du préjudice esthétique — Philadelphie en offre un
exemple remarquable .— mais le codt en est astronomique du fait de U'infléchissement im-
posé aux réseaux d'égouts ct de distribution d’eaun, de gaz, ete... 11 est tentant, alors, de
penser (ue les voics aériennes peuvent consister en structures anx lignes élancées mais les
rampes ’accés — sans lesquelles elles ne présentent pas grande utilité en ville — les trans-
forment en bitis lourds et inélégants.

Etude de la forme des villes.

428. Deux réactions importantes se sont produites aux Itats-Unis 4 Pégard des pro-
blémes nés de Pétalement. La premiére est constituée par leffort de réflexion appliqué
# la forme des villes, e'est-a-dire a la forme future que les grandes villes devront adopter
pour régler plus effieacement leurs problémes de transport. Oun y travaille, méme s'il
n’existe pas & I'heure actuelle de mécanisme de planification permettant de metire en
ceuvre la forme choisie. I'une des études les plus intéressantes est celle de Washington
en I'an 2.000 (1). Toutes Ies possibilités ont été examinées — limitation 4 la taille actuelle
par une ceinture verte, série de nouvelles villes indépendantes 4 70 miles, « étalement
planifi¢ », cercle de villes satellites, anneau de villes satellites reliées par une rocade,
« collectivités périphériques » et « corridors radiaux » (Fig. 245). Clest cette derniére
disposition qui a été recommandée, Elle consiste en 6 rayons plus ou moeing symétrigues

(1) « THE NATION'S CAPITAL for the year 2.000 », National capital planning commission
and National capital regional planning council, 1961,
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de 25 4 30 miles le long desquels s’implanterait une succession de collectivités suburbai-
nes semi-indépendantes relides par un couloir de transit composé d'une route a4 grande
circulation et d'un chemin de fer électrique.

42, Aux Eiats-Unis, un britannigque intervenant en pareille discussion ne veil pas,
au premier abord, les liens gui peuvent exister avec les problemes de son pays. Ce n'est
gue lorsqu’il réalise Yénormité de la croissance démographique qu’il enirevoif la pers-
pective ot se situe Paffaire. Dans ces suggestions portant sur Favenir de Washington, par
exemple, il ne s’agit pas de prendre position sur la fagon de décongesiionner localement
des zones surpeuplées, mais de préparer le passage d’une population de 2 millions a4 5
millions en Pan 2.008. Cest pour une ville une expansion extracrdinaire. Tl serait léger,
pourtant, de croire que nes problémes seront mwins difficiles 4 Téchelle de notre pays.
Comme nous lavons dit au cours de lintroduction, il faut loger quelque 20 millions de
personnes de plus d’ici les premiéres années dua siécle prochain. Si le ticrs seunlement de
cette masse s’accroche 3 Londres ou méme s'instalie dans le Sud-Est de I"Angleterre — ce
gui pourrait étre son désir — les problémes de prévision deviendront considérables en ma-
tiere d’urbanisme.

Les études de tremsports.

430, La seconde réaction aux problémes de fransports soulevés par Pétalement de
la construction a éfé la mise an point de nouvelles méthodes d’étude. Pour un ohserva-
teur extéricur les grandes éfudes effectuées dans les vastes métropoles (celle de la région
de Chicago et celle de Pensylvanic - Jersey centrée sur philadelphic) caractérisent la
pratique américaine danjourd’hui. Ces études constifuent des opérations permanentes,
trés bien crganisées et cofitenses ; elles rassemblent &’énormes quantités de données
guelles traitent grice a des techuniques ftrés complexes fondées sur Putilisation de caleu-
lateurs électroniques. Elles sont remarquables parce qu’elles s’appliguent 4 de grandes zones
couvrant nne multitude de petites collectivités locales entre les mains desquelles repo-
sent les décisions de zonage. En bref, Iobjectif de ces éindes est en premier liea de
prévoir les formes que prendra la consiruction du fait du marché immobilier et des
décisions probuables des autorités d'urbanisme ; puis la prévision des conséguences de
ces événements sur les déplacements en général; enfin leur traduction en besoins de
moyens de transporis, c’est-i-dire en projets de constraction de routes, chewins de fer,...
nécessaires 4 la satisfaction de ces besoins, 11 convient de remarquer gque ces études ne
sont pas, pour employer leur propre jargon, uniquement « centrées sur Pautomobile » ;
A Ia wérité, le fait que la plupart d’entre elles expriment des propositions relatives a la
construction de chemins de fer électriques, (¢ transport de masse » pour utiliser encore
leur vocabulaire) destinées 4 soulager les charges dfies aux grandes migrations bi-guo
tidiennes en constituent Ia conclusion la plus significative. EMe parait indiquer que l'on a
compris que dans certaines conditions 'utilisation massive de voltures particuliéres
peur le transport de foule nombreuse était impossible ou trés peu efficace.

431, Ces etudes mettent en lumidre un contraste curieux entre les philosophies po-
litigues des Biats-Unis et de notre pays, Ici, la sévére discipline imposée par le mangue
de terrain disponible nous a obligés a établir un sysiéme complexe et cofiteny de contréle
de leur utilisation dont la nécessité n'est discutée par aucun parti politigue. Par contre
nous tenons a notre idée de liberté concréte des transports, étant convaincus du droit de
chacun 4 aller comme il lui convient. Aux Etats-Unis la liberté d’ntilisation des terrains
est pleinement deéfendue ; mais si Yon peut s’en rapporter aux études de transports, on
commence & comprendre qu'une coordination rigourcuse des différents moyens de trans-
port est essentielle 4 la survie des villes. Une partie de I'attitude américaine s’explique,
sans doute, par le taux plus élevé de Ia moforisation et les problémes posés par étale-
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ment qui sont parvenus & un point critique qui n'a pas élé alteint chez nous.

Les zones centrales.

432. Nous nous sommes déja référés & la désintégration physique qui a [rappé le
cenfre de Los Angeles, en faisant un endroit déprimant et laid, I1 semhle que pareillc



chose soit arrivée dans bien d’autres grandes villes alors que dans d’autres, telles New-
York (& Manhattan}, San Francisco et Chicago le centre a été si puissant qu’il a pu conser-
ver son pouvoir d'attraction. Ce déclin constifue un autre résultat indirect de I’é¢talement
et non, comme on le prétend souvent, du «découpage du centre par les autoroutes ».
Méme a Los Angeles le centre est cerné mais pas coupé par les autoroutes tengentielles.
Malgré leur déclin pourtant on ne songe pas & abandonner les zones centrales des villes.
On continue de reconnaitre qu’elles remplissent des fonctions importantes bien que Fave-
nir puisse les modifier. A Los Angeles le centre est considéré comme le lieu ol doivent
étre situés le siége des adminisirations, des banques, de certains types d’enireprises, de
grandes sociétés industrielles de méme que les boutiques frop spécialisées pour prospé-
rer dans les zones suburbaines et celles qui répondent aux besoins des gens qui travaillent
en ville. Mais on admet aussi gue bien des commerces anciens ont été transférés dans
les zones suburbaines et v resteronf. Cette confiance que lon a dans Pavenir du centre
est intéressante el apporte de P'eaun 4 notre moulin.

433. Certaines villes ont fait de gros efforts pour rendre vie &4 leur centre. Certains
de ces travaux ne sont pas sans dégager une certaine saveur de <« projectitis » {on nous
pardonnera d’utiliser ici le terme américain méme), c’est-a-dire que Douvrage prend la
forme d'un ensemble immobilier unique qui, bien que fort important, ne saurait étre consi-
déré comme partie d’une tentative de rénovation réelle du centre dans son enscmble.
Le « Mid Town Plaza » & Rochester dans VEtat de New-York appartient & cette catégorie.
11 consiste en une structure unique complexe composée d'un immense centre commereial
entierement couvert et pourva du conditionnement d’air, abritant 65 bouliques séparées,
reposant sur 3 niveaux de parcs de stationnemenl et surmonté d’un immeuble comportant
13 c¢tages de bureaux puis quatre éiages a usage d’hitel. Clest un exemple intéressant
d’urbanisme jouant de la pluralité des niveaux mais on peut se demander si pareille
concentration en un seul immeuble, a aidé & promouveir la rénovation du reste de la

zone centrale,

434, A Philadelphie, au contraire, une rénovation trés marquée du centre est en
train de s'accomplir. Elle constitue un exemple {rappant de ce que 'on peut réaliser lors-
que Pon ne dispose pas des pouvoirs d’urbanisme que nous possédons, mais que l'on a
affaire a4 des propriétaires et des promoteurs préts a coopérer 4 un projet plein d’imagi-
nation. Le suceés a été en grande partie atiribué au fait que, dés Porigine, les bureaux d’étu-
des ont mis au point une macquette en trois dimensions de ce que pourrait {tre le centre
de Philadelphie et gqu’en la faisant trés largement connaitre ils ont réussi & provoquer
dans Ie public et parmi les promoteurs un enthousiasme fel quon a pu aboutir 2 une
décision générale,

435, Le grand intérét de la rénovation de Philadelphie est qu’elle offre un exemple
trés étudié de ce que nous avons déja cité dans ce rapport sous le nom d’architecture
de cireanlation. Il ne s’agit pas seulement des rues et des batiments, mais d’un ensemble
d’aniénagements frés complexes 4 plusieurs niveaux et organisant la circulation ct les
accés (Fig. 60). Mais les bureaux d'¢tudes ont découvert que, méme en utilisant un dispo-
sitif aussi poussé, des questions relatives a l'espace, & l'environnement et a I’application
des plans limitent le volume du trafic antomebile ; ceite constatation a conduit 4 son
four & d’importantes conclusions ayant irait & la nécessité d’améliorer les diransports
publics.

L'impact de la circulation est moins fort.

436. Celui qui visite les Etats-Unis est frappé du fait qu'en dépit du grand nombre
des véhicules les conséguences de la circulation ne sont pas partout aussi néfastes que
dans nos propres villes. Ce qui ne veui pas dire que tout y soit parfait — la cinquiéme
Avenue & New-York, quelles que soient les merveilles de ses houtiques, est un enfer de
bruits et de vapeurs d’essence — mais la confusion n’y est pas terrible, A cela plusieurs
raisons. Au premier chef, le dessin rectangulaire des rues quwon retrouve presque partout
saul dans les toutes nouvelles banlieues résidentielles. A I'échelle a laquelle il a été appli-
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qué aux Etais-Unis il a produit des ilots monotones et tristes et des rues qui s’en vont sans
fin apparente certes, mais il facilite sans aucun doute une répartition plus égale de la
circulation sur la grille et réduit en conséquence la concenfration de Pimpact en cer-
tains points. 11 permet aussi de mettre les rues 4 sens unique.

Aulre avantage, s’il existe un quartier d’affaires au centre du guadriilage on dispose
de nombreax iinéraires permettant de 1éviter dans chacune des quatre directions; on
peut aussi, plus facilement, déterminer des itinéraires de déviation écartant les eamions
des secteurs encombrés, Souvent aussi les rues sont larges ce qui réduit encore I'impact
du trafic, Le guadrillage apparait ainsi comme un systéme plis simple que la toile d’arai-
gnée curopéenne qui, au prix d’'une grande confusion, rassemble sur des radiales le trafic
qui se rend vers le centre. Boston a été ainsi construite et la eirculation y est plus ercom-
brée que dans d’autres villes.

437. Parmi les autres facteurs, citons I'absence presque compléte de molocycleties,
ia faible proportion de voitures de sport génératrices de bruit; le silence des grosses
voitares qui ont la préférence des américains ; Ia maturité de lear facon de conduire. Cest
peut-étre i Los Angeles que ce dernier irait est le plus marqué. Les conduecteurs ne pa-
raissent pas rouler comme des fous mais se contentent de défiler en bon ordre dans leurs
grosses voitures ; le respect des piétons est & cifer en exemple. Cette discipline résulte,
en partie, d’'vae tradition automobile plus longue que celle de la plupart des aufres pays
mais découle nussi d'un systéme de stricte limitation de vitesse — méme sur les anloroutes
les plus modernes. 11 est significatil de constater que le pays dont la motorisation est Ia
plus poussée et la voierie la plus adaptée a l'auntomobile a jugé nécessaire de restreindre
la vitesse autorisée & la nwoitic de celle qu'une voiture peut atteindre sans peine. La plos
haute vitesse permise en Californiec ne dépasse pas 65 miles a Theure. D'un seul coup,
I'an des attraits de la voiture (un des arguments de vente principaux dans les autres
pays) a disparu,

438. Dernitre raison, mais non la moindre, de cette réduetion de Vimpact de la cir-
culation : la canalisation des déplacements par les autoroutes : il ne faudrait pourtant
pas en déduire que tous les longs parcours en ville s’effectuent sur des autoroutes — une
grande purtie d’enire eux s'opérent epcore sur de mauvaises voles, mauvaises du point
de vue de la construction, mauvaise du point de vue de I'urbanisme. Malgré tout ce que nous ve-
nons de dire on atteint, chaque année, le chiffre de 38.000 accidenis mortels ; si effrayant
soit-il, comparé auw nombre énorme des véhicules il représente considérablement moing
aqu'en Grande-Bretagne et dans les autres pays curopéens.

CONCLUSIONS

439, Il est difficile de résumer en guelgues mots les lecons que nous avons tiré de
I'expérience américaine, Nous w’y avons trouvé, en fout cas, ancune « réponse » toute
préte & nos propres questions sur la circulation urbaine. Par contre, les fréquentes allu-
sions & « la répétition des errcurs américaines » paraissent injusies et mal fondées. Elles
sont invariablement lices & la prétendue destruction des villes par les autoroutes, mais
cela ne correspond pas 4 la réalité, La ruine du cenire des villes est aniérieure aux
autoroutes et parait découler de Vétalement de la construction. Les autoroutes ne consti-
tuent guunce tentative Jogique faite pour doler ces grandes étendues de liaisons entre
elles el avee le centre gu'on cherche &4 faire revivre. Elles n’ont pas, en général, découpc
les quartiers centraux. Les erreurs, §'il ¥ en a eu, paraissent avoir résidé dans la croyance
que les autorouies 4 elles seules pouvaient résoudre le probiéme des liaisons domicile-
travail et dans une surabondanece d’autoroutes engendrant un nouvel étalement de la cons-
truction, On a compris la premiére erreur ; la seconde, en pleine explosion démogra-
phigue, pose un probléme délicat. Mais il reste que Iautoroute est une solution dont la
logique parait inattaquable en cas d’'étalement de la construction., Nous connaissons, nous
aussi, ce plhénoméne et lorsqu’il est aussi considérable qu’a Londres par exemple, il
justifie, sans conteste, un réseau de voies a grande circulation.



440. Ce ne sont pas les seules legons; il en esl d'autres, On w’apergoit pas encore
d’henreux environnement, compatibles avec I'automobile ; on ne peut gquéire épouvanté
de l'effet directement ou indirectement dévastateur de l'automobile dans certains en-
droits, mais des renouveaux sont en vue. Ainsi, par exemple, dans certains centres com-
merciaux suburbains trouve-l-on des conditions nouvelles, plus efficaces ¢t plus agréa-
bles que celles gue 'on rencontre dans bhien des grandes villes — avee, au surplus, I'avan-
tage de disposer d'une voiture. Autre lecon, d’une nature différente, le développement
scientifique de Vétude de la circulation wurbaine et de ses relations avec la construction.
Nous devrons la suivre ; et si nous réussissons 4 intégrer cette approche dans le systéme
trés perfectionné qui régit notre urbanisme (c’est-d-dire si la facilité des déplacements
devient un facteur déterminant du programme de construction} nous aurons accompli un
progrés d'importance majeure, Des plans de rénovation compléte, qui constituent des exem-
ples d’archifecture de cireulation, font leur chemin ; pour les metire en ceuvre les auto-
rités ne disposent pas des pouvoirs qu’elles nnt chez nous, mais il existe, par conire, entre
les propriétaires, les promoteurs, le public et I'administration une volonié commune d’cen-
yrer & Iamélioration des villes. Intégrer cet enthousiasme dans les structures complexes
de notre systéme d’urbanisme serait accomplir un grand pas en avant.
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L’importance croissante
de la qualité et du contrbéle des matériels
dans les travaux publics

En France, i1 a été longtemps de tradition que Vingénieur s'en remetle 4 I'En-
trepreneur du choix des matériels (type, nombre et dimensions), de leur réglage, de leur
bon fonctionnement, toute liberté lui étant ainsi laissée pourvu que Pouvrage soit finalement
réalisé avec les caractéristiques et dans les délais prescrits; et, en effei, Fingérence du
maitre d'ccuvre en ce domaine risque d’étre arbitrairement discriminatoire en  méme
temps qu'un obhstacle au progrés technique.

TLes G.P.S. prévoyaient généralement, néanmoins, que les matériels que compte uti-
liser Pentreprencur seraient soumis & Yagrément de PIngénieur, ce qui permettait a ce
dernier d’éliminer les engins notoirement insuffisants tant en qualité qu’en rendements.

Nous pensons que FPlngénieur doit aller maintenant heaucoup plus loin s'il veut
jouer valablement son rdéle de maitre d’ceuvre, et qu'il peut le faire moyennant certaines
conditions sans gue les entrepreneurs aient & s’en plaindre ni que le progrés technique

risque d’étre entravé, au coniraire.

I. — INSUFFISANCES DES CONTROLES A POSTERIOR! DE QUALITE

11 est inutile d’insister sur ces insuffisances, au moins pour la plupart des techni-
ques de travaux publies : controles (rop peu nowbreux pour caractériser une fabrication,
lents, destructifs et souvent d'une précision trop faible ou trop facilement troublés pur
des influences parasites ; et, s'ils sont wvraimment représentatifs, ou hien ils sont connus
trop tard pour que Pon puisse faire autre chose gque refuser, deémolir, ou appliquer
des pénalités, ce qui conduit 4 des non-sens économiques cf des impasses sur le plan
pratique on juridique ; ou hien, s'ils interviennent a temps, la seule conclusion valable
que Pon peut en firer est d’arréter le chantier pour modifier les matériels, leurs re-
glages ¢f leurs modes d'atilisation, et alors pourquol n’avoir pas commencé par 147

Quel que soit feur mérite, plus personpne ne pense que les conirdles de réeep-
tion de la qualité des ouvrages peuvent suffire; au contraire, leur véritable intérét ap-
parait s'il s'agit, non pas de contréles de réception, mais de confrdles de réglage ou de
fabrications, c’est-a-dire de préalables 4 unc intervention sur les matériels.

II. — RECEPTION DES MATERIELS PLUTOT QUE RECEPTION DES QOUVRAGES

Alimenté avec des matériaux réguliers (1), un matériel hien adapié au fravail qui
lui est demandé, en bon éial, convenablement réglé au départ, et surveillé de sorte que tout
déréglage soit manifeste (voire rendu impossible par le jeu d’un awtomatisme jouant ce
role de surveillant) ne peut pas donner naissance 4 un ocuvrage défectuenx,

(1) §’if gagil de granulats, ils résultenl eux-mémes 'une prodaction 4 Paide de certains ma-
tériels & laguelle VIngénicur doit done, & notre avis, s'intéresser directement ; s'il s'agit de produils
dits ¢« industriels » (aciers, ciments, bitumes, ete...), ¢est une autre histoire...



Cet axiome a d'abord le mérite de définir ce gu'est un ouvrage défectucux, c’est-a-
dire les tolérances de réception : celles-ci, en un état donné de la technique, ne penvent
étre plus éfroites que les tolérances de fabrication des matéricls Ies meilleurs existant sur
le marché {elles peuvent aussi, bien entendu, étre moins étroites si eela est acceptable sur
le plan technique) ; on ne peut en tous cas fixer de tolérances sur la qualité des ouvrages
qu’d partir des matériels,

Celles-ci étant fixées, pourquoi perdre son temps 4 essayer d’'y satisfaire avec des
engins mal adaptés ou en mauvais état ? L’Tngénieur doit intervenir, dans la rédaction
des Cahiers des Charges d’abord, dans Pagrément a priori des matériels proposés, ensuile,
dans Pélimination des matériels douteux aprés essais préliminaires, enfin; au premier
stade, il doit évidemment se garder de tout arbitraire, mais un certain nombre de vérités
incontestées peuvent étre écrites, et quelgues fascicules du C.P.C, n'y ont pas manqué;
T'essentiel cst de toujours laisser 4 ID’entreprencur la possibilité de fairve la preuve qu'un
autre matériel pent fairc aussi bien, ou que le matériel éliminé, moyennant telle et telle
disposition particuliére, est acceptable.

Nous sonmmes de ceux qui pensent qu'en de nombreux domaines, des essais systé-
matiques dans les conditions effectives des chantiers ou méme de simples ¢« constata-
tions » faites dans un esprit scientifique, permettraient de dégager un grand nombre de
notions incontestables sur la wvaleur des diverses dispositions des matériels ; les engins
mal adaptés pourraient étre éliminés en foute connaissance de cause pour le plus grand
profit de tous — car les fabricants eux-mémes ont tout & gagner 4 de tels essais.

Le bon état de fonctionnement pourrait aussi étre apprécié a priori par un certain
nombre de tests simples sur 'nsure de certaines piéces, inertic de certaines comman-
des, elc...

Qu’il s'agisse de la bonne adaptation du matériel ou de son bon état de fonctionne-
ment, la phase d’essais préliminaires de réglage en début de chantier doit en tous cas
permcttre de déceler les anomalies ; encore faut-il que ces essais solent faits sérieusement.

III. — ESSAIS DE REGLAGEI EN DEBUT DE CHANTIER

Il ¥ a toujours des réglages a faire; si le matériel est simple, les réglages peuvent
étre en petit nombre, mais moins petit quion ne le croit bien souvent ; et surtout, uvne opé-
ration pent faire intervenir plusieurs fois le méme matériel ou plusieurs matériels succes-
sivement et les réglages ne sont autres alors que toute Porganisation d’un atelier.

Ici encore, certains réglages peuvent & juste titre étre fixés a priori, par la rédac-
tion des cahiers des charges ou a la suite des propositions de Dentreprencur, compte
fenu de la connaissance que l'on peut avoir du comportement de certains matériaux vis-a-
vis de telle ou telle variable du fonctionunement d'un cngin; et, ici encore, des cssais
systématiques pourraient dégager des lois générales, a Dintéricur de cerlains dolhaines
bien définis, qui éviteraient bhien des titonnements.

Mais la régle nous parait &ire icl de se liveer & des essais dans les conditions
mémes du chantier en cause : incidence exacte des changements de chacun des réglages
sur la variable confrdélée par ce réglage d’abord — c'est-d-dire étalonnage — et sur Jes
caractéristiques mesurées globalement sur Pouvrage 4 consfruire, ensuite; c’est 4 ce stade
des essais préliminaires que les contrbles a posteriori de qualilés doivent étre multipliés
pour fixer les réglages et les fourchettes de variations admissibles pour chacun d’cux. Et
le chantier ne pourra démarrer ¢ en grand » que si ces essais sont concluants,

IV. — CONTHOLES DE REGULARITE EN COJRS DE CHANTIER - LES DEREGLAGES

Nous Yavons dit, les contrdles sur ouvrage terminé ne peuvent avoir d’autre effet
pratiquement valable que de déceler un déréglage ¢t la conduite a4 tenir consistera & re-
chercher ce déréglage et 4 le corriger.
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Mais le¢ contrdle de régularité du matériel lui-méme, s’il risque de ne pas englober
Ia totalité des opérations conduisant & la construction de louvrage, est encore bhien plus
efficace pour celies de ces opérations qu’il peut appréhender directement.

Ainsi, 4 c6té du laboratin proprement dit, Ie « contrdleur du matériel » doit A
longueur de journées procéder & des contrdles, des réglages, & des recoupements, a des
pointages (contrdles pratiguenient instantanés ou contrdles de moyennes sur certaines
durées) ; encore faui-il, pour ce faire, que les matériels soient congus en vue de faciliter
ces contrdles (appareils de mesure 4 lecture directe, appareils enregistreurs, possibilite de
dériver les flux de matériaux en mouvement, bypass, ete..) ; de gros progrés ont été faits
ces derniéres années dans c¢e sens, mais il reste beaucoup & faire,

V. — CONTROLE ASSURE PAR LE MATERIEL LUI-MEME

Les défaillances humaines sont d’autant plus naturelles dans les Travaux Puoblics
que les conditions de travail v sont souvent pénibles (intempéries, trés longues fournées
de travail), trés variables d’un chantier 4 un aufre, et que le souci du rendement vy est
trop souvent ¢xclusif de toute autre considération. Le maitre d’ceuvre ne peut donc gue favo-
riser toute disposition du matériel qui assure, par sa conception méme, une certaine régu-
larité ou wne certaine qualité ; ou bien, si les diverses opérations ne sont pas liées physi-
quement, mécaniquement, au moins que des dispositifs surimposés les contrélent, empé-
chant les erreurs en arrétant par exemple aufomatiquement DPinstallation jusqu'd ce que
Perreur soit corrigée.

(Cest dans cet « auto-conirdle » des matériels que réside, 4 notre avis, la meil-
lenre garantie de qualité du travail ; les progrés actuellement sont trés rapides et trés
spectaculaires ;. PAdministration doit les encourager, et elle est 4 notre avis fondée, moyen-
nant des dispositions transitoires convenables, 4 éliminer peu 4 peu tout matériel qui ne
bénéficiera pas de ces progrés.

V1. — QUELQUES EXEMPLES D'ACTUALITE

1%}y Fabricelion de mélanges.

Chaque élément du mélange étant supposé régulier en qualité et composition (ce
qui sous-entend wn fractionnement suffisant des granuolarités des matériaux irréguliers),
le contréle de Pinstallation de dosage et de malaxage est le meilleur garant de la qualité
du mélange : si Vinstallation est discontinue, précision des pesées (2) individuelle de
chaque composant assurée par la sensibilité de la bascule et D'automatisme des comman-
des, succession des différentes phases du cyele et de lears durées commandée auntomati-
quement et seulement dans Ia mesure ol chacune a été effectuée complétenient et exacte-
meut, facilité de procéder 4 des réctalonnages en cours de production (béton de ciment,
curobage) ; si Pinstallation est continue, asservissement des débits pondéraux entre eux
réalisé par asservissement des débits volumétriques et conirdle des densités ou asservisse-
ment direct par pesée continue des tapis fransporteurs, ou blocage strict des vitesses des
diverses parties de T'installation si elles nc sont pas asservies, avec, dans tous les cas,
la faculté de proctéder facilement 4 des controles portant sur des durées plus ou moins
longues des débits individuels et do débit total, tant pour le réglage de Yinstallation que
pour sa surveillance (enrobage, stabilisation e¢n centrale, reconstitution de granulométrie),

Citons égaletnent Ienregistrement des puissances ahsorbées dans les malaxeurs,
Tasservissement du dosage en eau a la tepeur en eau des granulats, ou de Ja marche des
sécheurs a la fempérature aprés séchage, le contrdle par thermostat de la température dn
bitume, les compteurs fotalisateurs et enregistreurs des débits liquides, le contrdle auto-
matigque du niveau dans les trémies ou les silos, efe...

(2) Ou des dosages voluméirigues, éventuellement.



2') Réglage en nivellement — surfagage.

Si le réglage exclut les précompactages localisés (ce qui est une question de maté-
riel) et & condition que les épaisseurs des couches soient régulitres (ce qui cst une ques-
tion de réglage progressil depuis les niveaux les plus bas), le réglage sera dans une certai-
ne mesure acquis sans finition ; la niveleuse ou le finisseur, les lisseuses a4 grand empatte-
ment sont intrinséquement des instroments de surfacage ; les dispositifs permettant Pas-
servissement des pentes transversales des lames des engins & des valeurs prédéterminées,
ou des bords des lames & des cotes matérialisées d'une fagon quelcongue, constituent des
garanties de bon réglage et de honne exécution des joints auxquelles le maitre d’ceuvre
ne pourra rester indifférent,

3°y Compactage.

Pour le compactage d’un tapis d’enrohés, la souplesse des transmissions hydrauli-
ques, le recouvrement des roues, les types de pneumatiques, la faculté¢ de varier rapide-
ment les pressions de gonflage, VYenregistrement continu des températures du tfapis, des
vitesses d’avancement, efc.. sont autant de caractéristiques d’un rouleau qui seront déter-
minantes pour la qualité du compactage ; d’'une facon générale, la définition & la suite
d’essais systématiques en début de chantier de la composition de lUatelier de compactage
pour un atelier de répandage déterminé, et de T'ensemble des modalités des réglages de
chague engin et d’intervention de chague engin dans Patelier est bien, a heure actuelle,
la meilleure facon de contrdler le compacinge, tant pour lentreprencur que pour le
maitre d’oenvre.

Vi, — CONCLUSION

Si e’est un lien commun de dire que le matériel prend une importance toujours
prépondérante dans les travaux publics, que les capacités et les rendements sont de plus
en plus considérables, que les progrés techniques autorisent des perfectionnemenis cons-
tanis dans le sens, notamment, de Pantomation — alors que les moyens de contrble « a pos-
teriori » ne progressent que lentement — il semble logique que l'attention portée & la
gualité du matériel, & son réglage, 4 la régularité de son fonctionnement {et aux dispo-
sitifs assurant automatiquement ce réglage et eette régularité, on permettant au moins
de procéder facilement et fréquemment a leur contrdle) doive aussi étre de plus en plus
grande, si 'on veut 4 la fois contrdler valablement la qualité des ouvrages construits et
tirer 1 meilleur profit des engins de plus en plus coiitenx que l'on utilise,

Nous seoubaitons pour noire part qu'ingénieurs, entreprencurs et constructeurs de
nmatériel conjuguent leurs efforts pour faire progresser dans ce sens d’abord noire con-
naissance des matériels vus sous cei angle, et ensuite les matériels eux-mémes.

M. CAMBOURNAC,
Ingénicur des Ponts et Chaussées,

41



ECONOMIE ¢t TRANSPORTS

42

Réflexions sur la tarification
des transports au colt marginal

I. — AVANT-PROPOS

La lecture de la note de M. R. L&vi dans Ie Bulletin n® 10 de novembre 1963 el
de la réponse de M. BoucHetr dans celui de décembre, me conduit 4 reprendre, pour le
Bulletin du P.C.M., les papiers que j’avais rédigés aprés le Cycle &’Etndes Economiques
A*Avril 1962,

Sur le plan pratique, deux enseignements pouvaient ¢tre retenus
~— e recours a la notion d’actualisation pour déterminer le choix des investissements.

— le choix du colit marginal comme base de Ia tarification des différents moyens de
transport.

Le premier, sans difficultés particuliéres, n’a pas suscité de discussion; mais il
nen a pas été de méme pour le deuxidme.

Les exposés théoriques de MM. Boireux, WIMBEE ¢t Suarp ont permis de rappeler et
préciser un certain nombre de points :

- la distinction entre le cofit marginal 4 court terme et le cofit marginal de développement,
-— la notion de transporls substituables,

— la régle de Pégalité des « péages ».

— le probléme de Péquilibre budgétaire,

— le risque de sous-estimation du cofit marginal réel

Des exposés, d'aspect plus pratique, comme ceux de M.M. Froc, Lacoste et Dinier
ont montré quelques applications pratigues de la notion de colit marginal dans la tarifi-
cation, Tl nous était précisé notamment, & propos de UAéroport d’Orly, que les charges ré-
sultant de Pallongement de la piste étaient incorporées dans les tarifs applicables aux
< jets », pour lesquels cet allongement a été fait, en prévovant des tarifs supérieurs au-
deld de la 75° fonne. Par contre, pour les lignes électrifiées de la S.N.C.F., une discussion
s'est ouverte sur le point de savoir s’il fallait ou non inclure, dans les dépenses marginales,
les charges relatives aux insiallations fixes de I'électrification, sans qu’une conclusion nette
piit en &tre tirée. T1 suhsistait donc une certaine ambiguité sur la définition du cofit mar-
ginal 4 retenir dans les études de tarification.

Cela est regrettable et d’autant plus que lors de la Journée d’Etudes du P.CM. sur
les Transports et 'Aménagement du Territoire, lu théorie marginaliste est apparue comme
Ia poutre maitresse de Vensemble & édifier par les Economistes et les Ingénieurs.

It convieni donc d’essayer de préciser notre doeclrine sur ce point.

I, — RAPPEL DES PRINCIPES

Quelques points essentiels ne doivent pas étre perdus de vue dans ces études de
tarification.

— le domaine de validité de 1a notion de cofit marginal,

— la notien de transports substitnables

— les regles de détermination des prix de revient indusiriels,
— les buts & atteindre ef le choix des variables,




o} Domaine de la validilé de la notion de cofit marginal :

Les notions de cofit moyen et surtout de codéit marginal ne sont pleinement valables
que si l'on se frouve & Poptimum de production, c’est-a-dire que la combinaison des dif-
férents facteurs de production, y compris les investissements, doit étre celle pour la-
quelle le cofdit moyen total est minimuom,

Pour ce niveau de production, on a done égalité enire le coiit marginal et le cofil
moyen. Or, puisqu’on se place dans le demaine de la théorie économigne il faut consi-
dérer que le producteur des biens « transport » a un comportement de producteur conforme
au schéma et que, par conséquent, il se placera & l'optimum économique.
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Pour des investissements donnés, la courbe des dépenses a Paspect de la figure I.

L’optimum économique se irouve au point M od le cofit moyen est minimum et
égal 4 tg =, le colit marginal étant également égal a4 tg «. Entre P et Q, la courbe du coil
total est linéaire et le colit de revient marginal se confond avec le prix de revient partiel
ig B. Mais on ne se trouve pas alors a Poptimum économique. Cela monire qu'on ne peut
pas négliger les charges dd’investissements lorsqu’on parle de prix marginal.

Les investissements, dans le secteur des transports peuvent &tre classés en trois ca-
tégories :
-~ les investissements de sécurité,
— les investissements de productivité,
— les investissements de capacité.

Les investissemenis de sécurité et, & la rigueur, dans une certaine mesure, de capa-

cité, sont liés & des considérations de service public et peuvent fire déterminés sans que
Poptimum économique de Entreprise de Transport soit le seul but poursnivi.

Les investissements de productivité, par contre, ne peuvent &tre étudiés indépen-
damment de la recherche de Voptimum économique ei, par ailleurs, il ne serait pas logique
de faire des hypothéses de trafic différentes dans I'étude de linvestissement et dans celle
de Ia tarification.

On doit done se trouver, gu voisinage du point M, dans une zéne ot le cofit marginal
est trés peu différent du prix moyen et tient compte des charges d’investissemaents. Cela
nous raméne au probléme de Vélectrification qui doit étre considérée comme un investis-
sement de productivité bien qu’on puisse y voir aussi un investissement de capacité, 1}
semble donc nécessaire de tenir compfe des charges d’électrification dans la défermina-
tion du colit marginal de la tonne kilométrigque brute sur une ligne électrifiée, tout au moins
dans Phypothése ol il n'y a pas regression dun trafic et, dans le cadre d’une tarification
générale.
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Il ne faut donc pas confondre pria: de revient partiel ef prix marginal,

Des correctifs doivent étre apportés si Pinvestissemient n’est pas ajusté & la pro-
duction escompiée, et 5’ll n'y a pas progression du frafic.

b) Notion de tremsports substituables.

Le sens réel de la notion de transports substitnables ne doit pas é&tre, non pilus,
perdu de vuoe.

On dit, en effet, que la tarification doit étre neutre pour des transports rigoureuse-
ment substituables, c’est-d-dire, en principe, que la différence entre le tarif et le colt
marginal doit &tre la méme, Mais ce caractére de substifuabilité doit $apprécier autant du
point de vue dn consommateur que du point de vue du transporteur, Cest ainsi qu'en cas
d’égalité des frels maritimes a destination de plusieurs ports, il ¥y a transports substi-
tuables entre chacun de ces ports et un point i Pintérieur. La régle de 'égalité des « pé-
ages » impose donc des péages tarifaires indépendants de la distance (péage 4 la tonne et
non pas a la tonne kilométrique), ce qui rend encore plus difficile son application.

I1 est donc indispensable d’aveir des cotifs marginaux qui ne soient pas sous-esti-
més car, plus la masse de dépenses répartie sous la forme de péage (an sens de M. Hurrer
et des Economistes) sera diminuée, plus faible sera le risque d’erreur,

¢} Régles de déiermination des prix de revient indusiriels.

Je ecrois quil convient de ne pas oublier un enseignement, toujours valable, de
M. Drvisia dans le cours d’Economie Polititigue quil professait 4 T'Ecole des Ponts,
lorsque 7y étais.

M. Divisra étudiait Ia détermination des prix de revient dans le cas de productions
lices, et il indiquait deux régles fondameniales de la solution de ce probléme gui soni
les suivantes

1» - Pousser, aussi loin que possible, 'affectation des dépenses 4 chacune des productions
4 laguelle on peut les rattacher.

2* - N’avoir pas de regle « a priori » pour la ventilation des dépenses non affectées.

M. Divisia éiudinit ce probléme notamment 4 propos de la détermination des prix
de vente des sous-produits (coke et gaz de houille, ete..), mais cette régle est valable
dans le domaine des ifransports car pour une Eaireprise de transport déterminée, des trans-
ports différents sont liés ef on peut en considérer un comme un sous-produit par rapport
i un autre. Par exemple, sur une ligne miniére, le fransport des voyageurs peut étre consi-
déré comme un sous-produit du transport des pondéreux.

d} Buis a aiteindre et choix des variables.

Enfin, il ne faut pas perdre de vue les buis 4 atteindre. La tarification est considé-
rée comme un moyen d’orienter le choix des usagers dans le sens du meilleur rendement
de I’économie ; la tarification est donc un inslrument de coordination. La coordination des
transports est définie, par ailleurs, comme le moyen d’obtenir Poptimum d’exploitation et
Poptimum d’investissement.

Mais la théorie économigue veut que le prix soit le résultat d’un équilibre enire la
production et la satisfaction des consommateurs, et la {arification n'est qu'un des éléments
du comportement de I'usager,

11 faut donc d’abord savoir ce qu'on doit faire payer a I'usager, et c’est la qu’inter-
vient le choix de la variable dont il faut déterminer le prix de revient marginal.

Dans les études de transports marchandises, on a trop tendance & considérer la
tonne kilométrique nette comme unité de trafic, sans faire de différenciation, alors qu’il
n'y a pas de commune mesure enire le trafic différencié et le trafic des pondéreux écoulé
par trains complets, par exemple : entre le transport routier par camionnettes et celui
par semi-remorgues & la limite des prescriptions du Code de la Route,



E.

Nous allons voir maintenant quelques applications des principes rappelés ci-dessus
concernant particuliérement :

— quelques définitions applicables aux transports par voie ferrée,

— Jes parudoxes ei les dangers pouvant résulter d'une détermination trop restrictive du
coft marginal,

~- quelques réflexions sur les prix de revienl des iransports routiers.

Iil. — DEFINITIONS APPLICABLES AUX THANSPORTS PAR VOIE FERREE

TI faut d’abord choisir une variable représentative du f#raflic étudié; la T.K.B.R.
non différenciée ne permet généralement qu’une approche grossiére, et il convient de dé-
finir le prix de revient du wagon kilométre, suivant le type de wagon, et le prix de revient
du train kilométre, en considérant, dans les deux cas, les caractéristiques de la ligne,
et le mode de traction. De 14, on déduit le prix de revient de Ia T.K. B.R. par wagon ou
par train complet, et de la, sunivant le type de trafic, le coefficient de charge et le coeffi-
cient de retour & vide, le prix de revient de la T.K. nette.

La variable une lois définie, il faut sc référer & la courbe des dépenses totales {voir
courhe n® 1 4 titre d’approximation).

S’il ¥ a progression du trafic et gue des investissemenis de produoctivité sont & amor-
tiv, on est en M, et le colit marginal tg « est égal au colt moyven, ¢’est le coat marginal
de développement,

5’il y a stagnation, ou faible progression du frafic sans qu’il soit nécessaire d’amortr
des investissements de productivité, on est en N et le coiit marginal est égal au prix de
revient partiel.

Voyons maintenant ce qui se passe dans le cas d’'une Entreprise en régression, c’est-a-
dire soumise & la concurrence d’'autres moyens de {ransport. Si la régression est trés lente,
le personnel de conduite en excédent s’éliminera de lui-méme en temps utile, de méme les

installations et le matériel en excédent seront
ges financiéres correspondantes disparaitront
sera donc parcouru en sens inverse de celui
phénoméne d’adaptation parfait, en régression,
gression quand elle se produit, est plus rapide.

Deux cas peuvent done étre conpsidérés

-— Si la régression resie cncore relativement
on arrive & un nouvel état caractérisé, par
marginal de régression en N est alors égal

Si la régression csi trés rapide, on ne pent

amortis avant de devenir inutiles et les char-
en temps utile. Le graphique des dépenses
de la progression, mais il s’agirait 1a d’un
qui ne correspondrait pas 4 la réalité. La ré-

.

lente, c'est-a-dire qu’a partir du point M,
le point N situé sur la droite P, le coit
au cofiit marginal & court terme.

pas éliminer toutes les charges proportion-

neHes au trafic (matériel non amorti et invendable), personnel de conduite et d’accompa-
gnement en excédeni et non licenciable, etc...) on aboutit ainsi & un point N°, la pente

de la droite QN étant égale 4 tg §' avec

8" <« 8. Le coiit marginal de régression en

N’ sera alors égal 4 tg B’ et sera inférieur au coill marginal de progression 4 court terme ;

¢'est ce dernier colGt qu'on peut appeler

v,

cofit marginal de régression.

— PARADOXES ET DANGERS POUVANT RESULTER D'UNE DETERMINATION

TROP RESTRICTIVE DU COUT MARGINAL

Nous allons essayer de montrer les paradoxes et les dangers auxquels peut conduire
ia sous-estimation du cofit marginal réel, cette sous-estimation pouvant provenir du faif
que Pon néglige les charges de certains investissements qui, bien que consistant en ins-
tallations fixes, peuvent étre néanmoins affectés 4 un certain volume ou & une cerfaine
nature de trafic.
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a) Concurrence enire une ligne électrifiée et une ligne non élecirifiée.

Soient deunx lignes de chemin de fer cntre deux points A ct B, avee des caractéris-
{iques comparables et des prix de revient de la traction que nous supposerons éganx 2
Porigine.

Le trafic A B, de bout en bout, se vépartit d’une facon sensiblement égale entre les
deux lignes AMB et ANB. 11 s'agit 14 de transports rigourcusement substitnables ef les
farifs sont égaux 4 Torigine.

Aprés étude économique, Uexploitant de AMB estime que Yélectrification de Ia
ligne est rentable ; nous supposerons qu’il a fait, & cet effet, un calcul d’actualisation va-
lable sur la base des trafics actuels et escompiés, compte tenu des trafics des gares inter-
meédiaires.

Si les charges d’¢lectrification ne sont pas prises en compte dans la détermination
du prix marginal, nous aurons, aprés lélectrification, un cott marginal inférieur sur
AMB et une augmentation des charges dites fixes, donc le tarif sur ANB devra étre
aungmenté, alors qu'il sera trés sensiblement diminué sur A M B, si 'on maintient V’égalité
des péages tarifaires.

I.e trafic de bout en bout passera done rapidement de la ligne non électrifiée & Ia
ligne électrifiée. A ce moment, deux hypothéses peuvent étre envisagées :

1° - N voyant son tralic diminuer, passe au prix de revient marginal de régression et
si ce prix est inférieur on égal 4 celui de M, le trafic se rééquilibre mais ce sont
dautres transports (ou la collectivité) qui risquent de patir de cette concurremce,

2" - N ne réagit pas ou n'est pas autorisé & modifier ses tarifs,

Ie processus de transfert de frafic se poursuit. Le sous-cmploi de N saccentue
¢t, aun contraire, M peut atteindre la saturation. A ce moment, d’aprés ce que nous avons
vit plus haut, le colit marginal de M augmente rapidement et les tarifs devraient augmenter
en conséquence, ce qui serait une méthode pour rétablir, mais un peun tard, P'équilibre
entre les deux lignes, ou bien M décide de nouveaux investissements pour augmenier sa
capacité de production mais ces investissements seront, en fait, anti-économiques surtout
si, par ailleurs, la ligne AN.B. ne peut pas &ire supprimée. I1 y a 13 un paradoxe qui
west, & mon avis, que la conséquence d'une définition trop particlle du cofit marginal &
considérer pour In ligne électrifiée.

b) Cas de la concurrence de deux ports.

Supposons un point du Centre de la France, par excmple, qui peul étre desservi
soit par Marseille, soit par un port de la Cate Atlantique. Si les frets 4 destination des difl-
férents ports Buropéens sont égaux, on se frowve, on 1'a vu, dans le cas de transporis rigou-
reusement substituables. I1 convient done que Ia tarification soit strictement necutre sur
les liaisons terrestres.

Si la tarification était faite en fonetion de coiils marginaus sous-cstimés, on pourrail
ahoutir 4 des distorsions considérables. En ne tenant pas comptle des charges d’élecirifi-
cation, le cofit de la ligne électriliée peut étre, par excmple, le dixiéme de eelui d’une auire
ligne non édlectrifice. Devant une telle différence de tarifs, les usagers n’hésiteraient pas
et la totalité du trafic se reporterait sur Marseille qui est desservie par une ligne électrifice.
Le phénoménc de déséquilibre décrit plus haut se reproduit, aggravé par le fait que les
poris seraient, eux aussi, impliqués dans le processus, ce qui risquerait d’entrainer lo
stérilisation d'un certain nombre d’équipements.

Ces exemples, schématisés et théoriques, montrent qu’il est indispensable - dans une
tarification générale, qu'on ne doit pas remetire en cause ¢ foul moment — de prendre
en considération des colts marginaux qui tienneat compte des investissements de produc-
tivite et, dans une certaine mesure, de capacité, ce quwon appelle aussi des colits margi-
naux de développement ou codts marginaux a long terme.



V. — REFLEXIONS SUR LE COUT DES TRANSPORTS ROUTIERS

Dans le cas des transports routiers, Paffectation des charges dites « fixes », et notam-
ment des charges d’infrastructure, est particuliérement malaisée, et c’est peut-étre pour-
quoi on a tendance 4 sous-estimer les cofits marginaux. Et, cependant, quelques exemples
vont montrer que des charges d’infrastructure et d’entretien peuvent éire affectées & un
trafic déterminé et que, moyennant un choix convenable de la variable qui Ie mesure, elles
peuvent é&tre incluses dans le cofit marginal correspondant.

Ainsi, en prenant comme variable Ia charge par essieu, certaines dépenses d’entre-
tien, comne les réparations aprés le dégel, peuvent éire prises en compte dans la déter-
mination du colit marginal des transports par camions gros-porteurs. Pour la construection
d’une chaussée neuve, on peut également classer le trafic par tranche de charge par essieu,
cn affectant 4 chaque tranche Pépaisseur supplémentaire qu’elle nécessite, telle qu’elle est
indiquée par les abaques CBR par exemple.

Les dépenses de renforcement de chaussées pourraient, de la méme fagon étre affec-
tées au trafic des poids lourds,

De méme, les dépenses provenant de certaines caractéristiques géoméiriques : abais-
sement des rampes, élargissement des chaussées, peuvent étre affectées & ce trafic; c'esl
ainsi que rien que pour la derniére session du Conseil Général de la Charente-Maritime,
et pour deux canions, il ¥ a eu trois veenx demandant 1'élargissement de Chemins Dé-
partementaux « pour que deux camions puissent s’y croiser ».

Par contre, des élargissements de ponts ou de passages 4 niveau « pour permelire 4
des moissonneuses-batteuses de passer » devraient, en foute rigueur, étre affectées a4 ce
trafic agricole particulier.

D’autres dépenses d’infrastructure peuvent au contraire, fire affectées au trafic des
voitures de tourisme rapides : caractéristiques de tracé et de profil en long lides a la vi-
tesse, surfacage des revétements...

De méme que pour la détermination des coflits marginaux des transporis par ca-
mions, il ne faut pas considérer seulement Ia tonne ou la tonne kiloméire « en sus »,
mais aussi la fonne par essieu « en sus » ; pour la voiture de tourisme, il ne faut pas se
borner & la voiture-kilométre ou au passager-kiloméire <« en sus » mais étudier aussi le
Km/heure « en sus ». Lorsque je débutais au Chemin de Fer, on Pexprimait d'une fagon
plus simple en disant : ¢« La vitesse cofite cher », ece que on peut traduire puisque la
tarification reste un objectif latent par : « Ia vitesse se paye » et d’autant plus facilement
qu'elle permet des ¢conowies par ailleurs ; et cette réponse aurait pu &tre faite au jour-
naliste gui s’indignait aprés la mort brutale d’un écrivain, qu'on ne piil pas rouler a
180 Km/heure sur VAutoroute de 1’Quest.

Vi, — CONCLUSIONS

Dans les lignes qui précédent, les probidmes n'ont ét¢ qu'abordés, ef je n'ai pus eu
d’autre objet que « d’alimenter le dossier ».

Je pense que, comme pour Véleciricité, une tarification générale doit étre établic &
partir des coiits marginaux de développement qui tiennent compte des charges impuolables
aux investissements de capacité et de productivité que l'on peut affecter au transport
considéré,

Les hypothéses de trafic ne doivent pas étre différentes dans les études d’investisse-
ment et dans les études de tarification générale; le trafic a prendre en compte pour ces
derniéres, est donc celui qai correspond & un optbmum économique ; le colit marginal cor-
respondant est donc le eoitt de développement (ou & long terme).

De méme que pour 1électricité on a différencié le kilowatt-heure, en heures de
pointe et en heures creuses, d’é¢té ou d’hiver, en haute ou hasse tension.., de méme, pour
les transports, on fausserait I'estimation des colis si I'on ne faisait pas une diversification
poussée : tonne kilométre au détail ou par train complei, voyageur de banlieue ou de
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sports d’hiver pendant les vacances de Noél, tonne kilomeétire par camionneite ou semi-
remorgue de 35 tonnes; voyageur Lkilométre en 2 GV, ou en voiture de tourisme rapide, ...
Les cotts marginaux correspondanis doivent inclure les dépenses d’infrastructures qui
peuvent étre affectées 4 ees trafics.

Ce n'est que dans des cas particuliers (qui peuvent étre assez nombreux il est vrai)
que Pon peut admetire des tarifs fondés sur le cotGt marginal 4 court terme, assimilable
an prix de revient partiel. Ces cas sont, notamment, les suivanfs :

— relation sur laguelle le trafic général d’un moyen de fransport est en régression, soit
par suite de la concurrence, soit pour toute autre cause, On doit alors utiliser le cofil
marginal a court terme, et méme, le cas échéant, Ie cofit marginal de régression.

— cas d'un trafic particulier concurrencé, sur une ligne ofi, par ailleurs, le trafic général
est en progression. Ce trafic particulier est généralement trés faible par rapport au
trafic général ; on peut étudier pour lui un tarif spécial, ou une convention particuliére,
A partir du prix de revient partiel.

-— cas d'une entreprise de fransport sur laquelle un investissement de productivité a
créé une avngmentation de capacité qui ne sera saturée qu'a long terme. On peut alors,
pour favoriser des trafics nouveamr, étudier des tarifs spéciaux 4 partir du prix de
revient partiel.

Enfin, dans le cas d’'une Entreprise de Transport créde pour un trafic détermine, le
colit marginal est égal au cofit moyen total. 11 doit en &tre de méme pour une relation
ol il n’y a pas de transports substituables, soif parce que le moyen de transport existant
a un monopole de fait, soit parce que les domaines d’activité des différents moyens de
transport sont trés nettement délimités sur les plans technique et commercial ; 14 encore,
lIe cofit marginal doit &tre pris égal au coidil moyen total,

Cela montre également que le principe des autoroutes payantes serait conforme a
la doctrine économique, car il s’agit d’'un équipement nouveau qui peut étre affecté au trafic
qu'il assure. Le probléme des « péages » serait alors un faux probléme car il n’'y a pas
¢ péage » au sens de M. Hurrer, mais simplement un élément du cofit marginal de dévelop-
pement & long terme,

Lord RusseL a écrit que les difficuliés logigues se raménent souvent i des questions
de grammaire, et méme de langage; le probléme du « péage » semble en étre une illus-
fration, car ce malheureux vocable pent prendre des sens différents, sans compter les faux-
sens ¢l les sens cachés, suivant le vocabulaire de celni qui 'emploie.

Y

Je n’ajouterai rien & cette dermiére conclosion car cela nous entrainerait trop loin.

Dailleurs, s’il appartient 4 VIngénieur de dire combien codite un transport, la reé-
partition de ce cofit entre 1'usager et le contribuable, dépend d'un choix politique. Ce
choix, nous avons i léclairer, mais pas a le faire,

Le 1-2-64.

Panl Jossk,
Ingénieur des Ponts et Chaussées,



Iribune libre : “ PROSPECTIVE

REFLEXIONS

sur les conclusions des Journées ‘' Prospective’”’

Ayant assisté aax Journées « Prospeetive » Jai été décn par la publication de
lewrs conclusions, qui e paraissent ne refléter qwimparfaitement le sens des débats.
J'avais préparé pour ma part, une inlervention sur les rapports du fonctionnaire
Ingénieur et du fonctionnaire administratif. D'autres camarades ont dit sous une autre
forme ce que Javais a dire rendant mon inlervention inutile ; cependant, je n’en tfrouve
nulle trace. C'est pourquoi je me permets de revenir sur le probléeme qui me parait crucial

et je Pexaminerai sur un plan irés général,
A mon avis, nous sommes intéressés par deux sortes de tiches :

1°} trouver des solutions aux problémes posés dans notre spécialité : infrastruc-
tures et transports adaptés 4 la vie moderne.

2°) participer & la définition des données du probléme, c’esl-d-dire décovvriv les
besoins huinains et leur importance relative.

Nous devons accepier complétement notre respeonsabilité, voire la revendiquer,
pour la premiére catégorie de tiches; offrir avec modestie notre concours pour la deuxié-
me catégorie en nous montrant capables d’y apporter une contribution constructive. Le
seul fait gue nous appartenions aux cadres de la nation nous fait un devoir de nous en
précceuper.

De plus, il ne peut y avoir de séparation absolne entre la formulation des pro-
hlémes et leur résolution ; les solutions doiveni A tous les stades de leur mise en appli-
cation étre confrontées avec le réel. Clest en humaniste que nous devons remplir notre
role d’Ingénieur ; c’est-d-dire que nous devons non seulenient penser continuellement
4 Thomme, mais encore savoir garder le contact avee lui,

Pour parvenir & ce résultat, deux moyens essentiels :

17y compléter notre formation sur la connaissance de Ihomme, soit pris isolé-
ment, soit pris en groupe. Certaines matiéres sociales pourraient trouver place dans
Penseignement de Pécole (psychologie, sociologie)

2°) savoir écouler et prendre conseil de ceux gui ont nne formation ou des res-
ponsahilités plus humanistes que la nofre.

C’est dans ces perspectives qu’il nous laut, je crois, envisager la récente réforme
de Yorganisation administrative des services extérieurs de PEtat; cette réforme semble
inquiéter beaucoup de nos camarades et aller & contre-courant des tendances de certains
membres de l'équipe prospective, qui préconisent un dégagement du cadre départemental.
Bien gu'au cours des Journées ceite idée qui avait suscité de nembreuses réserves, ail
été abandonnée, Péquivoque subsiste dans les conclusions de ces Journées qui rendent un
son nettement technocratique.

Pour ma part, je pense qu'une meilleure coordination des Services Extérieurs i
Péchelon du département ou de la région, échelons de contact avec les administrés, peul
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entrainer pour nous certains dangers et certaines servitudes, mais aussi élargir notre
action, La tiche de conseiller du Préfet que remplit traditionnellement Vlngénieur en
Chel du Service ordinaire peut s’en trouver revalorisée.

En avons-nous d’aillears tiré tout le parti que nous pourrions en tirer pour l'ob-
tention des moyens qui sont nécessaires a l'accomplissement de notre tiche ? N'oublions

pus non plus T'action que nous pourrions avoir sur les élus que bien souvent nous conseil-
lons en tant gque Maires,

IEn ne nous retirant pas dans quelque organisme technique autonome, nous aurons
peut-&ire moins de facilités que certains dont I'autorité et les moyens nous fascinent (1) ;
nous resterons cependant comme Ie levain dans la pite de cetfe administration gui doit
garder la primauté dans la Nation.

IEn conclusion, il est nécessaire & mon avis, de compléter les conclusions de ces
Journées en indigquant nettement neotre volonté de tenir notre place dans cette admi-

nistration et d’en accepter les disciplines fout en demandant les moyens d’'accomplir effi-
cacement notre téche,

Pour ma part, je ne saurais faire miennes ces conclusions qu’a ce prix,

M. GENTHON,
Ingénieur en Chef
des Ponts et Chaussées,

(1Y BB Aéroporl de Pavis, ete..



NOUVELLES D’ALGERIE

Le Service des Etudes Scientifiques
et les travaux de la Section de Géologie

Sous Yautorité de M, Mohamed BexBLIDIA, Ingénieur Hydraulicien (E.ILH.), Licencié
es-Sciences ef Docteur de Spécialité Mécanicue des Sols, le Service des Etudes Scienti-
fiques, qui dépend du Ministére Algérien des Travaux Publics, reprend son activité.

Sur les quatre seclions qui composent ce Service, il ne sera question iei que de la
Section de Géologie dont les cadres sont au complet depuis le début de Pannée 1963,

Cette Section comprend :

— Deux spécialistes qui assurent les recherches et la surveillance intéressant les
Barrages et les Grands Travaux Hydrauliques.

— Onze autres, dont trois pour le Sahara, se partagent le reste de 1’Algérie. Deux
d’entre eux sont domieiliés en permanence hors d’Alger; Fun 4 Oran, Tautre 4 Béne
(Annaba}.

La répartition des études sur le territoire de I'Algérie n’est pas uniforme. I1 ne
s'agit, dans le cadre de la présente note, que d’effectuer une simple énumération :

— Sont virtuellement terminées les études concermant 15 ressources hydrother-
males de ’Algérie dont 2 sont déja captées.

- Les études intéressant les aménagements hydrauliques des centres urbains et
communaux, sorfout dans VPQOranie du Nord et 1’Algérois, sont trés activement poussées.

— Parmi les études générales, il faut mentionner celles gui concernent la Grande
Kabylie et les Hauts-Plateaux Oranais.

-- Une activité géologique intense se développe autour des sites susceptibles dc re-
cevoir de grands barrages.

— De trés grandes réalisations de synthése sont en cours au titre des grandes nappes
sahariennes. l.es éfudes gqu'elles demandent sont malheurcusement freinées par le manque
de personnel technique sur place,

— Enfin, Pactivité de la Section de Géologie du S.E.S. peunt étre illustrée par le nombre
de rapports géologiques transmis au cours de Pannée 1963 ot qui est de 75. La plupart de
ces rapports sont d’une valeur scientifique importanie.

SETIF :

Les récentes découvertes archéologiques
(1959-1963)

En 1959, le promencur curieux de visiter les ruines romaines de la « Maurétanic
Sétifienne » ne pouvait étudier que les restes de la citadelle byzantine, le chatean d’eau
du square Barral dégagé depuis 1907. Mais il ne savait pratiquement rien de la ville an-
tique.

Depuis 1959, sur Dinitiative et Vintervention directe du service local des Ponts
et Chaussées ef plus particuliérement de noire camarasde GASPARY, le Service des An-
tiquilés de VAlgérie a [ait mettre au jour de nombreux monuments de la cité romaine.
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FPar les textes, nous savions que Sétif avait été une colonie romaine fondée 3 la
fin du II° siécle aprés J.-C. sous Nerva. Grice aux nouvelles fouilles, les chercheurs ont
pu retrouver la nécropole ot se faisaient enterrer les premiers habitants. Les uns gar-
daient les coutumes locales et se faisaient inhumer. D’autres, an contraire, suivaient les
coutumes nouvelles apportées par les vétérans de l'armée romaine. Leurs corps étaient
bralés. Des objets familiers étaient déposés sur la tombe : plats, assiettes, cruches, lam-

4« TowerrE pE VENus » Mosnique récemment mise aw jour & SéEtif

pes, objets domestiques de fabrication Jocale ou provenant des autres rives de la Médi-
terranée. Une stéle, simple pierre levée décorée, en marquait 'emplacement,

Cette ville du II* siécle est encore trés mal connue car elle se trouve cachée sous Ia
vilie moderne, Au siécle dernier, cependant, le thédtre avait été reconnu sous l'actuel
hopital militaire. Deux temples ont été retrouvés,, L'un est visible prés du square Bar-
ral; Pautre a été nis an jour 4 Pouest de la cifadelle byzantine.



Prés de ce temple, un résean de rues réguliérement fracées a été dégagé avec ses
dallages et ses égouts. Des maisons sortent de terre. I’une d’elles, en particulier, briilée au
début du V° siécle aprés I.-C. monire des tas de gravats brilés qui ont comblé les piéces
et, dans ces gravats, des objets de la vie quotidienne. Le plus remarquable est un moulin
auvec son hlé en cours de mouture. On y a lrouvé aussi le corps d’un ouvrier sarpris
par lincendie pendant son travail. Le squelette qui a été dégagé était écrasé sous les
dalles de D’étage supérieur.

Vers 2049, Sétif devint la capitale d’une province, la <« Maurétanie Sétifienne » ot
connut an IV® siécle un grand essor. Le résultat le plus remarquable des fouilles récentes
de S6tif pourrait bien étre de prouver que la fin de PAntigquité en Afrigue dau Nord n’a
pas él¢ une période de décadence mais, au contraire, une période de prospérité.

Entre 355 et 378, tout un quartier de plan régulier fut aménagé au Nord-Ouest de
Ia Ville ; quartier qui vient d'étre dégagé autour des deux basiliques chrétiennes fouillées
en 1961, On a pu metire au jour des rues perpendiculaires les unes sur les autres, des
niaisons avec leurs caves, des bains prive’s“ét, surtout, trois trés beaux ensembles de mio-
saiques : celles des dewnx basiliques chrétiennes, datées de 378 A 471 ; celles d'une riche
maison voisine et celles des thermes : la ¢ Toilette de Vénus ».

En méme temps, se poursuivent des travaux pour dégager l'enceinte de la Ville.
La muraille a été batie dans la seconde moitié du IV® siécle, an moment de la plus grande
extension de Sétf. Longue de prés de guatre kilométres; elle englobe seize hectares,

Hors de cette enceinte, et toujours dans la seconde moitié dua IV® siécle, avait été
bati un vaste hippodrome pour courses de chars. 11 vient d’étre mis au jour. Long de

400 métres et large de 100, c’est le seul hippodrome qui ait été dégagé & ce jour dans iout
ie monde romain,

Ce grand chantier archéologique, qui a déja permis de nombreuses découvertes, pour-
suit méthodiquement son action.

BONE :
La conduite d’eau du barrage de Ia Cheffia

\

La réalisation de la conduite d’adduction 4 Bdne constitue le premier ouvrage
d’'utilisation des eaux du barrage de La Cheffia sur 1"0ued Bou Namoussa dont la cons-
truction a été décidée en 1959 en vue de satisfaire les besoins prioritaires entrainés par
le développement industriel que PAdministration a décidé de promouvoir dans la région
de Béne.

En effet, la ville ne dispose que de 24000 m*/jour d’ean potable, alors que les be-
soins s’éléveront rapidenent & 60.000 m* pour atteindre uvltéricurement 120.00¢ m® et méme
166.000 m® par jour a plus longue échéance.

En premiére phase, le projet prévoyait donc l'adduction de 1.000 1/s. en pointe &
I+ station de traitement placée sur une éminence située entre la ville et la zone indus-
tricile, au sud de Pagglomération actuelle.

Mais Yétude éconcmique du programme général de Yaménagement cffeciuée a partir
des prix fournis par les Entrepreneurs, a moniré que les ouvrages secraient mieux renta-
bilisés si la conduite pouvait satisfaire également les besoins d’une premiére tranche
d’équipement de 5.000 ha. du périmétre irrigable, dont la superficie totale dépendant du
barrage est de 20.000 ha.

En définitive, adduction prévue se compose :

— d'une conduite de 1.5060 mm. de diamétre sur 23.000 m. avec deux galeries de 730 m.
de longueur fotale, dont le débit est de 4.4 m?/s.

— d'une condnite de 930 mm. de diamétre sur 22500 m. comportant un surpresseur de
750 CV. prés de son extrémité, avec un débit de 1 m?/s.

53



Les pressions caracteristigues des candlisations varient de 16 & 20 kg/ci- sutvant
le profil en long,

A partir du barrage, le tracé smt les gorges de l'oued Bou Namoussa sur 15 km.
dans des terrains argileux et marncux instables et accidenlés.
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Corduite d’can du havrage de la Chotha a Bosu

[1 longe ensmte la plamne de Combes avant de tfraverser la plaine d’Annaba a une
altitude tres voisine du nrveauw de la mer dans des terrains saturés et souvent agressifs,

Sans prejuger du chomn des canalisations en acier ou en beton precontraint dont

les coflits sont equivalents, on constate que les deus materiaux offrent des avanlages et
des mconventents variables Ie long du trace.

Le chowrd de TPAutorsté competente ne resuliera done pas uegquement de {acteurs



techniques mais égalerent de considérations rattachées & Péconomie générale dua  pays
et & Yaspect social,

La désignation de PEntrepreneur chargé de lexécution des travaux doit intervenir
4 bref délai de facon que Pouverture du chantier puisse avoir lieu avant été prochain.

La durée des travaux sera de 2 ans environ.

BONE : PORT du FER et du PHOSPHATE

La construction du port de Bdne a été enireprise en 1856, et dés 1870 1a navigation
avait & sa disposition des plans d’eau bien abrités de 80 ha environ. I'extension du Port
a été reprise en 1875 el s’est pratiquement continuée jusqu’a nos jours,

Prévu & Yorigine pour Iécoulement des produits de Uexiréme Est Algérien, la
mise en exploitation des mines de fer de POuenza et dn Kanguet, ainsi que des mines de
phosphates du Kouif devait rapidement en faire le port minéralier lc plus important de
toute I'Algéric, sans que ses premiéres activités cessent pour autant de se développer,

Le port de Bine est construif dans une rade foraine 4 fond de sable de bonne lenue
bien abritée des vents dominants par le massif montagneux de PEdough. 11 offre a_ctuollc~
ment a la navigation 108 ha de plan d’cau. 3.108 m de quai de 1imn‘t d’eau v.ar'mnt de
425 & 11,00 m 90 ha de ierre-pleins et un puissant ouniillage tant public que privé.

Son trafic total (Importations et Exporilations) qui a dépassé 4.581,}.000 ionnfas, el
1960 dont 3.400.060 tonnes de minerais de fer et phosphate a été perturbé par les événe-
ments de 1962 et s’est abaissé 4 2.500.000 tonnes en 1963 dont 2.000.060 tonnes de minerais
de fer et phosphates.

Mais les perspectives d'une reprisc rapide ne manqueni pas et la mise .cn' e*rploftaw
tion prochaine du gisement de phosphates du Dijebel-Onk, Péventualité dfs 'l’arrzvce 4 Bone
d’'un gazoduc Saharien, sonit auiant de facienrs qui incitent les aui()l_‘lteq du 1’01"t Au!o-
nonte 4 poursuivre les aménagements en cours et Iétude des améliorations que nfzcewlte
Paceroissement continu des dimensions des pavires, notamment celles des minéralicrs.
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NOUVELLES BREVES

Des pluies absolument extraordinaires ont &ié cnregisirées dans la région de Bougie
3 la hauteur de Souk-El-Tenine, entre le 28 et le 29 janvier 1964,

La zone la plus fortement arrosée couvrait le flanc Nord du gros reliel gui domine
la mer entre Tichy et embouchure de 1"Oued Agrioun.

Des ponts ont ¢t¢ emportés ou complétement recouverts par des dépdts. De nom-
breuses coupures de routes el de gros dommages ont éi¢ & déplorer,

L'observateur du Couvent de Péres Blancs de Béni Smail a cnregistré la hauteur
de la précipitation, seit 570 m/m en 20 heures,

Les plus grosses pluies connues et mesurées dans cefte région étaient de
125 m/m le 3 mai 1960,
ef 219 m/m le 9 janvier 1927.

Le Chef de la Section « Hydrologic et Climatologie » du Service des Etudes Scien-
tifiques a pu déterminer que la période de retour était de 4.500 ans.

O

ASSOCIATION FRANCE-ALGERIE

Monsieur,

Nous recevons de lo part du Ministére de la Reconsiruction, des Travaux Publics et
des Trcmsports en Algérie, un élat des besoins d'Ingénieurs frangais dons ce Ministére,

1Y

Il v curcit & pourvoir 84 posies d'lngénieurs des Travaux Publics de I'Biat dont 14
pour linfrastructure, 3 pour 'hydraulique, 2 en laboratoire ot le reste dons les services dépar-
tementaux.

Le trallement mensuel en début de carriére est de 1.930 francs, en hn de corriére de
3.429 trancs. 1 v a lieu d'ajouier d'autres aventages matériels, cornme lo voiture et le logement.
Nous serions désireux de savoir s'il v curalt au sein de volre associaiion, des can-
didats & la recherche d'un posis en Algérie. Lt dans ce cas &, pourrisz-vous éire assez
aimable pour nous ircnsmetire les noms des perscnngs inleresséss por ¢es postes ?
Dans l'altenie de wvolre réponse, je vous prie d'agréer, Monsieur, expression de mes
seniiments distingues.
Lewin Vidal,
Secrétaire Général,




SOCIETE GENERALE
D’ENTREPRISES

Sociélé Anonyme au Capilal de 936.160.000 Francs

56, rue du Faubourg St-Honoré, PARIS-8&°
.

ENTREPRISES GENERALES
TRAVAUX PUBLICS ET BATIMENT
EQUIPEMENT ELECTRIQUE

BARRAGES - USINES HYDRO-FLECTRIQUES
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

Compagnie Francaise

BLAW-KNOX

concassage
coffrages métalliques
centrales a béton
dumpers
machines routiéres

44, rue Francois I°, PARIS 8, ELY. 1500

MUTATIONS, PROMOTIONS
et DECISIONS diverses

concernant les Corps des Ingénieurs

des Ponts et Chaussées et des Mines

M. Menat Jeen-Claude, Ingémeur des Penis of Chaus-
sées en service détaché, est rémidgré peur ordre dans
les cadres de son adrmmstration dongine et placé
sn dispombilité pour convenances perscnnelles pour
une durde d'un om éventuellement rencuvelable

Ces disposihons prennent effet & compter du 1V
man 1964. (Arrédié du 30 avnl 1864).

M Bernard Paul, Ingémeur des Ponis st Chaussées,
est mis & la disposition du Bursau adrmimstrahf et tech-
mque de l'habitation, en vue d'occuper le poste du
Chetl du Service des programmes.

Ces dispositions premment effet & compter du 16
novembre 19683 (Arréte du 20 avrnl 1964).

M Josse Paul, Ingénieur des Ponis et Choussées
(2" classe-? échelon), & Samles, wmscnt au tableau
d'avancement pour le grade d'Ingénisur en Chef,
est aifscté & Vadmmstration centrale du Mimstére des
Travaux Publics ef des Transports en qualité d'adjoint
& la Diuection des Tramsports Terrestres.

Ces chsposiions premment effef & compier du
22 mon 1864 (Arrdté du 8 ovril 1984).

M Ponton André, mgénieur en Chef des Ponts et
Chaussées en service détaché, est réintégré dans les
cadres de son admimsiraton dongme st chargé du
service ordinaire des Ponts st choussées des Bouches-
du-Rhéne & Marseille (Arrété du 17 avnl 1964}

M Hofmann Ceorges, Ingémeur en Chef des Ponls
el Chaussdes esi placé en disponibihié pour une pé-
riode de trois ans, éventuellemeni rencuvelable, pour
exercer les fonchons de Directeur Général auprés
de la Socie'e Entrepnizes Indusinelles ot de Travoux
Publics.

Ces disposihons prennent effet & compter du 17
mars 1954,

L'Ingémeur en Chef et llngérieur des Ponis et
Chaussées doni les noms swveni précédemment en
service délaché auprds d'Elecinicité of Gaz d'Algéne
sont réinlégrés pour ordre dans les cadres de leur
admmstration d'ongine et placés & nouveau en ser-
vice déiaché cuprés d'Flectnicité de Framce pour une
pénode de cing ans évenfusllement renouvelable, en
vue d'yv exercer des fonciions de leur grade -

— Durand Max, Ingémeur en Chef des Ponts et
Chaussess pour compier du 17 {évner 1963,
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— Cordelle, Ingénieur des Ponis et Chousséss pour
cempter du 1" octobre 1962, (Arrdté du 24 février 1864).

M. Deschesne Jean, Ingénieur des Ponts et Chous- I 0 RCI IJ M
sées de 2° classe (3 échslon), précédemment en ser-
vice détaché, est réintégré dons les cadres de son

adrainistration d'origine et affecté & lorgane Techni- 67, Rue de Dunkerque — PARIS-IX*

que Régional de Lyon. Trudaine 74-03
Ces dispositions prennent offet & compter du 17
avril 1964, (Arrdté du 13 avril 1984).

Vu le décret n® 61.349 du 4 avril 1981 relatif au TOUTES INSTALLAT'ONS

sictut particulier du Corps des Techniciens des Tra-
vaux Publics {service des Ponits et Chaussées), et
notamment 'article 34 : ELECTR'QUES

Vu carrété du 15 septembre 1981, modifié par 'arré-

té du 17 jomvier 1962, ECLAIRAGE PRIVE ET PUBLIC
Arste : EQUIPEMENT USINES ET CENTRALES

L'article 4 de l'arréié susvisé est remplacé par le

sufvant : TABLEAUX
« Art. 4 — elle est composée comme suif : X
« MM. Durand-Dubief, direcieur du personnel, de la RESEAUX DE DISTRIBUTION

comptabilité et de 'administration générale, président, LGNES ET POSTES TOUTES TENSIONS

« Cazes, Ingénieur Géndral des Ponts et Choussées,

président de section au Conseil Géneral des Ponis CANDELABRES D'ECLAIRAGE PUBLIC

et Chaussées,
« Dollet, Ingénisur Général des Ponts et Choussées,
« Laceste, Ingénisur Général des Ponis et Chaussées,

« Bringer. Ingénisur Général des Ponts et Chaussées,
(J.O. du 22 avril 1964} ETABL]SSEMENTS

Por arrété en dale du 18 ayril 1964, le tablequ FO RRE & RHODES

d'avancement des Ingénisurs du Corps National des
Mines pour Vammés 1984 a éié dressé comme suit : §.A Capital 2.500.000 fr

c

Sikge Social
20, rue de Chazellas - Paris 17¢
Tél, Wagrem 17.91

Pour le grade d'Ingénieur Général des Mines :

MM. Coulure Jean, service détaché
Turquet de Becuregurd Gabriel
Denis Albert, service détaché
Allais Maurice.

TRAVAUX
PUBLICS

BETON ARME

Pour le grade d'Ingénieur en Chef des Mines

MM. Boisse Jocques B é TON
Destival Claunde .
Perrin-Pelletier Frangois, service déiaché PRECONTRAINT
Levisalles jean PIEUX
Beaumont Cloude, service détaché
Veillaud Michsl PREFABRIQUES
Horgnies Michel BATTUS

Brute de Bemur Alain
Fredy André. Ponts - Barrages
Batiments industrigls

Pour la 1™ clusse du grade d'Ingénieur des Mines : Centrales

MM, Levisalles Jean

Vailland Michel
Horgnies Michel

AGENCES : ALGER
B, P. 812 TUNIS R. P,
CASABLANCA
BUREAL : PAU

i DAMOUA I
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LY 4 I 4 LY 2 n
Société Routiére du Midi
S. K. ou Cupital de 681600 NF
Siége Social : 28, rue d’Enghien, LYON
Girection des Exphsifaliens : Rue Rolland -- GAP (I.-A)
Entropls : Chemin du Pigoanel -- AIX-EN-PROVENCE

EMULSIONS DE BITUME
MATERIAUX ENROBES
REVETEMENTS SUPERFICIELS

Tous Travaux Routiers et Urbains

INTREPRISE

G. RUVENHORST
& HUMBERT

S.ARL. Copital : 4.000.000 F

Siége Social :
AVIGNON, 8, boul. Saint-Michel. Tél. 31-03-80

Direction :

Paris, 9, rue Faustin-Hélie. Tél. TRO. 92-03

Auires Buareaux -

Nancy, 94, avenue de Boufflers. Tél. 53-49-26

TRAVAUX PUBLICS

Gros Terrassements mécaniques
Pistes d’Aérodromes
Tunnels
Ouvrages d’Art
Bauallastidres

L'ENTREPRISE INDUSTRIELLE
GENIE CIVIL ELECTRICITE

Gros Terrassements Mécanigues

BUREAUX

Travaux souterrains - Usines hydro-

slectriques - Bafiments industriels D' ETUDES

Barrages et tous Travaux Publics  ———0
Centrales électriques - Elecirification de

Voies ferrées - Grandes lignes de Transport
Postes de Transformation.

29, Rue de Rome, PARIS-8° - Europe 50-30

Pour la 2° classe du grade d'Ingénisur des Mines
MM, Cocude Marcel

Bourrelier Paul
Bouvet Jacgues
Lévy Hubert.

(1.O. du 23 avril 1964},

M. Lambert de Frondeville Guy-Jecn-Michel, Ingé-
nieur en Chef des Mines, L'intéressé o & admis, &
pariir de la méme dale, & faire valoir ses droils & lo
retraite au titre de l'article L. 8 (4% du code des pen-

sions civiles et militaires de retraite.
Décret du 27 avril 1964, 1.0, du 3 mai 1964,

M. BAchille Jean-Claude, Ingénieur en Chef des
Mines; il a ét¢ mis lin & son détachement cuprés de
Goaz de France & compier du 18 octobre 1963,

A partir de cette méme date, M. Achille o é&é réin-
iégré dans son Corps dorigine et placé en service
détaché auprés des Charbonnages de France, en
gualité de Dirscteur Général, pour une durde moaxi-
mum de cing ans.

Arrétd du 14 avril 1964. 1.O. du 3 mal 1964,

M. Mitault Eobert, Ingeénisur Général des Ponts et
Chaussées Président de Section au Conseil Général
des Ponis et Choaussées est admis, & compier du 11
juillet 1964, & laire valoir ses droils & lo reiraite pour
ancienneté et par limite d'dge en application de Varti-
cle 1. 4 (§ I du code des pensions civiles et mili-
ialres de retraite du décret n® 59.934 du 31 juillet 1959
et de l'article 4 de la loi du 18 cofit 1936.

Décret du 23 avril 1964, 1.O. du 29 avril 1964).

M. Boy René, Ingénieur Général des Ponis et Chaus-
sées de 1' classe 2° échelon, est admis & compter
du 21 mei 1964, & folre vololr ses droils & la re-
traite pour ancienneté ef par Hmite d'ége en applica
tion de larticle L. 4 {(§ 1" du code des pensions civiles
el mililcires de retraite et du décret n® 59.834 du 31
juillet 1959,

Décret du 23 avril 1964. J.O. du 29 avril 1864.

M. Peidenis Georges, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées de 1™ classe, 3° échelon, est admis & compter
du 18 juillet 1984, & faire valoir ses droits & la 16
traite pour cncienneté et par Hmile d'Gge en appli-
cation ds larticle L. 4 § 1% du code des pensions
civiles et militaires de rstraile et du décret n* 53.711
du 8 colt 1853,

Décret du 23 avril 1984, 1.O. du 29 avril 1964,

M. Gaspard BernardEdouard-Nicolas, Ingénigur Gé-
néral des Ponis ef Cheussées. Officier du 31 octobre
1938, est promu pour prendre rang & compter de la
date de sa réception dans son grade, au grade de
Commondeur. Décret du 16 avril. 10O, du 14 avril
1964,

5%




M Arribehaute Pierre, Ingenieur en Chef des Ponts
et Chaussees, Chevaher du 11 fevrnier 1952;

M Jonte Pierre fules Henn, Ingémeur Génercl des
Ponts et Chaussees, Chevalier du 10 fevrnier 1952

Sent promus ol nommés, pour prendre Tang &
compter de la date de leur réception dans leur grade
Grade d'officier (Décret du 10 avnl 1964 1O du 14
avnl 1964)

M Laure Andre Alan-Pierre, Ingénmeur en Chef des
Ponts et Chaussees, 20 ans 7 mois de services civils
et militaures, est promu ou nommé pour prendre rang
a compter de la date de sa récephon au grade de
Chevalier {(Décret du 16 avrl 1564 JO du 14 avri
1964).

M Cot Pierre Donatien, Ingénieur General des Ponts
et Chaussees, Directeur Général de 'aéropori de
Fans Ofheier de la Légion d'Honneur du 25 aoiit
1858, est promu, pour prendre rang & compter de la
date de s=a recephon dans son grade de Comman-
deur (Decret du 10 avnl 1864 JO du 14 avnl 1964)

M Joubert Pierre Mane Juseph, Ingémeur Général
des Ponis et Chaussées & ['Tnspecton Générale de
I'Aviahon Civile Chevalier de la Legion d'Honneur
du 12 octobre 1853, est promu ou nommé, pour pren-
dre rang & compler de la date de sa récephion dans
son grade d'Othcier. (Décret du 10 avrl 1964 TO du
14 gvnl 1964)

M Boulard de Vaucelles Arncud-Rend, Ingénmeur en
Chef des Ponis et Chaussées, Directeur adjoint du
Service Techmigque des Bases Adrniennes, chargd de
misston au cabinet du Secrétaire Général & 'Awviation
Civile, 23 ans 7 mois de services avils of militenres

M Chardavoine Rene Edmond, Ingémeur des Ponts
et Chaussées, arrondissement de Reims, 41 ans 11
mois de services avils et miliaires.

Sont promus ou nommés, pour prendre rang &
compter ds la date de leur récephon dans leur grade
de Chevalier (Décret du 10 avnl 1964 JO du 14
vl 1964)

M de Metz Mane Vicior-Raoul, Président Dirscteur
Géneral de la Compognie Frangaise des pétrales,
Cthcier du 12 junvier 1854, est promu pour prendre
rang a compter de la dale de sa récephion dans son
grade de Commandeur (Décret du 10 avnl 1964 JO
du 14 avnl 1964).

M Maleor Henri, President de la Compagnie des
Ateliers et Forges de la Lowe, Chevalier du 19 aofit
1952

M Vincotie lean, Ingénisur Géneral des Mines
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Rien
n’est trop bon
pour un entrepreneur

G'est pourquor SPIROS monte

sur ses groupes mohiles des compresseurs
rdentiques a ceux qui a poste fixe
assurent les plus durs travaux d'ateiier.

Parmi une trentaine de modeles
de groupes moto-compresseurs de chanhiers:

@ le groupe CK 3 € d'un debit d air de 6,2 m3/mn_est F'un des modéles
d'une sére de compresseurs bi etages a moteur Diesel aifant de 16 a
150 ch , dontla robustesse et le rendement sont inegalés,

® une serie complete de compresseurs mobiles bi-étages a refroidissa-
ment par aw, entralnes par des moteurs elecinques de puissance compri-
se entre 9 et 110 ch, adaptes aux conditions du chantier et de qualitd
SPIROS

Choislssez SPIR0OS, ¢ est une assurance pour votre production.

S 1

%2 SPLros
E——
le spécialiste francais du compresseur

Sibge Social et Using - 26-30 Rua Paul Eluard
SAINT DENIS (Seme) - Tél, PLA. 17-608

ALFA Publienk SP 28



ENTREPRISE

AGNERAUD

PERE & FILS

8 A R L au Camtal de 8000000 F

T et 9, Rue Auguste-Magquet
— PARIS XVI* —

Téi. AUTEUIL 07-76
ot la svite

FONDEE EN 1886
P

Travaux Publics
Terrassements
Béton armé précontraint
Batiments - Viabilité
Travaux Routiers
Revétements bitumineux

Exploitations de Carriéeres
-,

)

=
AGENCES

VALENCIENNES - DENAIN
MAUBEUGE - DUNKERQUE (Nord)
LE HAVRE (Seine-Maritime)
PARIS (Seine)

MANTES (Seine et-Oise)
PERIGUEUX (Dordogne)
MARSEILLE (Bouche-du-Rhéne)
CONSTANTINE (Algérie)
CASABLANCA (Maroc)
BUENOS-AIRES (Rép Argentine)

charge de la division Mmeralog:que du Sud Est Che
valier du 31 janvier 1953

Sont promus ou nommes pour prendre rong o
compter de leur recephion dans leur grade d Cihicier
{Decret du 10 avnl 1964 TO du 14 avrl 1964)

M Boucheny Louis Ingemesur en Che! des Mines
Chel de 1Arrondissement Mimneralogique de Pans I
29 ans 3 mois de services civils et mulitcures est promu
ot nomme ypour prendre rang @ compter de sa re
ception de son grade de Chevalier (Decret du 10 avril
1964 JO du 14 avril 1964)

Déecés

M Marcel Coignard, Ingenmisur en Chef des Ponis
et Chaussees fait part du deces de sa femme survenu
le 25 avnl 19684

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

Ii esi rappelé & fous les Camarades qu'ils
peuvent, en adhérant g 'AMICALE, prémunir
leurs enfanis. gréce & l'enir’'cide mutuelle,
conire les conséquences. si souvent désas-
treuses, du deceés du pére de famille.

Les Annales des Mines
de Mai 1964

MM X des Ligneries et ] Bernazeaud decnvent
le cadre geologique et lexploitation du « Gisement
d'Uranium de Mounana (Gabon) »

M R Cheradame, dans son arficle « Proprieié indus-
trielle et Geshon de !‘Entieprise » analyse la place
que doivent jouer les brevets dons la wie la structure
et la poliique de lentreprise

« La lulte contre les poussieres dans les Exploita-
hons Minieres Frangmses de 1958 & 1962 » exircnt du
document etabl par | Admimsirahon frangmse pour
les mmes muueres et carneres en vue de la publ
cation du rappert du BIT

- Statistiques mensuelles des produchons mmere et
enFrgetique

— Metaux, minercis et substances diverses

— Techmgque et secunis minerss

— Bibhiographie

- Communmqgues

— Donnses economigues diverses
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COMMUNIQUE

Firme Anglaise, céderait licences d'exploitation en
France :

— Brevet francais n® 1.283.478, pour : « Dispositif
de souténement ou de coffrage pour tunnels ou
puiis. =

— Demande de brevet frangais PV n® 963.645, pour :

« Perfectionnemenis cux revélements de scuiien
pour tunnels. »

Pour tous renseignements s'adresser ¢u Cabinet
D. Malemont, ]. Couvrai-Desvergnes ei R, Chauchard,
3, rue Blanche, Paris,

BIBLIOGRAPHIE

Le calcul des arcs, cnneaux el iubes circulaires. Utili-
sation du caleunl électronique. Données expérimen-
tales, par Raocul Pascal, Ingénieur civil des Ponts
at Choussées, DocleurIngénleur, Préface de R
L'Hermite, Directeur général de la Recherche pour
les Fédérolions nationales du Batiment et des Tra-
voux Publics,

Traitant de sujets fréquemment abordés dans les
burecux d'élude de Mécanique ou de Génle civil,
Vauteur a voulu rédiger un documeni allégeant la
tiche des ingénieurs d'étude, et levur permettant d'abou-
hr beaucoup phus rapidement qu'hier & des resuliats
ou moins aussl précis. Et ceci grice cux ressources
de !'élecironigue.

En particulier, tout are cireulaire de section cons-
tanie soumis & des forces ou & des moments quelcon-
ques peut faire I'cbiet du caleul immeédiat des réac-
Hons hyperstatiques ; les programmaiions oyant déjs
eté faites une fois pour toutes donneni en quelques
secondes lo iracé des lignes d'influence avec toule lo
précision désirable.

Des applications et des calculs numeériques per-
metient une utilisation profitable de ce livre; ils sont
issus de dossiers d'exécution st intéresseront les in-
cénieurs d'dtude.

Une certaine importance a été donnée ¢ Vexamen
expérimental de divers problémes comme cux ressour-
ces nouvelles de 'dlectronique qui permsttent d'abor-
der des problémes que V'on n'aurait pas osé envisager
jusqu'ici, tels que le calcul des irds gronds arcs.

Les quesiions d'instabilité élastique ont été traitées
cvec détail en partant nolamment des résuliais de
Chambaud e! de ceux de Maria Esslinger. 1l en est
de méme en ce qul concerne les encastrements plus
ou moins pcarfalis que Yon renconire dans la protique.
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IMPORTANTE PRODUCTION d4'ARBRES
de CONIFERES d’ORNEMENT et d'ALIGNEMENT

Grand Choix d'ARBUSTES d'agrément ef ROSIERS

Livraisons franco & pied d'ceuvre par camion

Pépinieres G. LAFITTE

(Busses-Pyrénées) Téléphone 4 ot 8
{Caialogue irance)
Etudes et devis par A, LAFITTE et M. FAIZON, Ingénieury
horticoles, et E. FAIZON, Puysagiste D.M.A.

‘ Roaleaux compresseurs
diesef

Compacteurs
aufomaleurs a pneus ’

RANTIGNY {Qisel » Tal 158 + UANCOURT

Compacteurs
. {racltés a

Rouleaux
A pieds
de mouton
L)

ENTREPRISE

J.-B. HUILLET et ses FILS

COUR-CHEVERNY (Loir-et-Cher)
Téléphone : 15

PUITS PROFONDS - CAPTAGES

SPECIALISTES
des Puits Filtrants dans les Sables




SERESOGIE

NIVERU AUTOMATIQUE
SNA 2

Le niveau automatique de precision SNA 2,
tout en conservant les qualites optiques et
mecaniques des modeles classiques, pro-
cureé des commodites nouveiles et des
rendements {res superneurs dans les ope-
rations sur le terrain meme dans des conds-
tions d emplol difficiles

CARACTERISTIQUES

® lunette  optigue traitee anti-reflets a gran-
de ouverture

& grossissement de la luneite 25 X

® precision en nivellement + 1,5 mm
¢ erreur au km
A ces caractenstiques s ajoutent ies quali-
tes techniques suivantes

® obtention automatique de | horizontabite
de ta ligne de visee

® amortissement rapide des oscillabions du
pendule

® retour a la posiien d equiibre suwvant mou-
vement aperiodique

® 1images lumineuses de haute defimtion

® disposition commode des boutons de reglage

INSTAUMENTS DE TOPOGRAPHIE

E rue Pastourelle
Pans 3= - TUR 72-50
et chez fes revendeurs

specialises
———onis eSS "

Dans sa preface, M R Lhermile dit ce quill pense
de l'cuteur, dont 1l evoque la carmére, et fat ['éloge
du hivre en ces termes :

« Le hivre de Rooul Pascal ( ) est le fruit de 'expé
rience el le chef-d'oeuvre d'une carnére, quil denne
aux 1ngémeurs

« Partant des nohons ciassiques hrédes de Bresse
et de Bertrand Foniviolant, 1l en déacge mmédicle
ment les procédés pratques d'uthsciion I traite en-
suite du flambage et foit appel & la comparaison
eoxpenmentale Les ares circulcures épens, les cnnsaux
ot les tubes font l'objet de deux chapitres complets
Le probléme dss encastrements est trauté de la meil-
leure fagon tandis qu'cu dermier chapire on trouve
une &ude assez mattendue de l'escchier héhicendal
Partout, sont données des applications prses dems
la techmgue courante de lingdmeur consiructeur,
trontées soit par le coleul simple, sou par le coleul
électromque avec les programmes correspondants »

Exirait de la Table des Matiéres.

Calecul des arcs circulaires de sechion constonie en
phase elastique Problémes principaux concernant les
arcs circuloires  Extension de la méthods d'Hardy
Crose Calcul elasto-plastique des cres Processus de
plashhcabon dun arc & deux arhiculations de section
conslante et soumis & une surchcrge crowssant avec
le temps (Q) Xt Flambement d'un arc circulmre dans
son plan Déversement des arcs Calcul sur meodeles
des charges crniiques de flambement Calcul & la
flexion des pieces de forte courbure de sechion syme-
ingue ot en phagse élashgue Théone exacte des en
veloppes cylindnques épcisses en rhase élashque
Calcul des volites épomsses, compte tenu des vanchons
Iméaires Calcul d'un tube épais en acier en phase
&lastique ot en phase élastoplashque Problémes divers
Cualcul de Complexes d'arcs. Encastrements Calcul
chronologique des itrés grands arcs de défimition
guelcongue Les cnneaux et les tubes minces Les en
veloppes cylindnques frettontes, Calcul d'un cyhndre
soumis & lU'mténeur et & lexténeur & des lempéra-
tures cdifferenies Calcul d'une poulre circulenre sur
appuis équidistants soumise ¢ une ¢harge normale &
sor plan et uniformément répartie Déterminabion expé
nmenicle des réochons hyperstatiques en G, pour un
arc encasiré  Sheds concidaux sams tiranis  Caleul
d'une hélce soumise & une charge yniforme parallels
& son oxe el encastrée & ses 2 extrémitéds Arcs et
volies circulcires articulées sur appws et surbaissés
o 1/5 Achon des charges verhicales et honzoniales
du retrani et du vent
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SOCIETE DE GENIE CIVIL ET BATIMENT

MOISANT- LAURENT- SAVEY

5. A. au Capital de 4.000.000 F

GENIE CiVilL
OUVRAGES D'ART
BATIMENTS

Siége Social: 14, rue Armand-Moisemi — PARIS
Tél. SEG. 05.22 . SUF, 8213

Agences : NANTES. RENNES et ORAN

ENTREPRISE

BOURDIN & CHAUSSE

5. A. au Capital de 5.000.006 F
Saint.Joseph
NANTES

Téléph. 74-10-58
74-11-30

Terrassements
Construction de routes
1ous enrobés
Cylindrages
Adduction d’eau

Assainissement

Gompasnie Gémérale  Compasnie Lysmsalse

DES

GOUDRONS et BITUMES

PARIS LYON
74-76, rue J.-), Rousseau 56, rue Victor Lagrange

TRAVAUX ET FOURNITURES

Goudrons - Asphaltes
Enrobés - Emulsions

USINES

Persan-Beaumont — Lyon — Valence — Entraigues
MNice — Ajoccio — Perpignan — Casablanca

STATIONS DE POMPAGE )

Centrifuges et & pistons
Hydro-pompes et centrifuges
verticales pour puifs profonds

POMPES DILACERATRICES

et pompes spéciales pour
relévement d'eau d'égouts

POMPES D'EPREUVE ET POMPES A DIAPHRAGME

POMPES MENGINL

968

NOIIGTIRG .

220, rue £ MENGIN - MONTARGIS - TEl



GABIONS ““ HERCULE “

POUR DEFENSE CON TRE LES EAUX
CONSOLIDATION DE TERRAINS
SOUTENEMENT DE ROUTES
e S LES PLUS EFFICACES NOMBREUSES REFERENCES

g SAINT-JUST-SUR-LORE (Loire) - Tal. 53-30-75 (2 aeres,)

ﬂﬂf”ﬂlﬂﬂiﬂ“%ﬂw IR
cﬂ(umu.e BEssou EEEEEEE ssaﬁ*o“azazzmi

»* bis, av. du Colonei-Fabien

ST-DENIS seine)

BETON ARME

~ MACONNERIE
CONSTRUCTIONS
METALLIQUES

F. BESSON (D.7.LG)
CH. BESSON (£.CP.28)

T

SOCIETE DES GRANDS TRAVAUX DE MARSEILLE

Siege Social : 28, Rue de Courcelles PARIS (8) Tél, ELYsées 64-12
ut TS

{1

% PI.A 23 44
oL T

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




§'¢ Métallurgique Haut-Marnaise

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

Touts ce qui concerne? le Matériel
d’adduction et de distribution d'eau :

Robinets-Vannes - Bornes-Fontaines - Poteaux
d'Incendie - Bouches d’incendie - Robinetterie
Accessoires de branchements
et de canalisations pour tuyaux

Fonte - Acier - Eternit - Plomb - Plastiques
Joints « PERFLEX » et <« ISOFLEX »

Yentouses « EUREKA »

Matériel « SECUR » pour branchements
domiciliaires

Raccords « ISOSECUR »

EQUIPEMENT DES CAPTAGES
ET DES RESERVOIRS

Copots - Crépines - Robinets-Flotteurs
Gaines étanches - Soupapes de Vidange
Dispositif de Renouvellement Automatique
dela Réserve d'Incendie dansles Réservoirs

e s CONGES PAYES

dans les TRAVAUX PUBLICS

ne peut étre assuré que par la

Gaisse Nﬂllﬂllﬂk} des Entrepreneurs

TRAVAUX PUEBLICS

Association reqle par la loy du 1 jmllet 1941
Agrese par arrdle mimisteniel du & avnl 1937
T 4 avnl 1837

71, RUE BEAUBOURG — PARIS (lil)

CC.P. 210377 Tél : TURBIGO 86.76 - 5LI3 - 5%.14

S™ DES ENTREPRISES

LIMOUSIN

5.A, Capital 2.660.000 de F.
RC Seme 55 B 1679

TRAVAUX PUBLICS - BETON ARME
20, Rue Vernier — PARIS

Téléphone : ETOILE 01.78

Ne 65

1, AVENUE DE VILLIERS - PARIS-17* TEL, WAG. 83-39

concessfonnaires
E's SUREAU - Saint-Andre de Nice (Alpes-Marntimes) Tel. 552-13
Es LUCHARD - 10-14, RBue Clivier Metra-Paris 20¢ Tel Men 30 96
E's POTEY-MATTON: 9, rue Inkermann - Liile (Nord) Tel. 57.21.09

glissieres
de
surefé

NOTICE

SPECIALE

SUR

DEMANDE

Spéaialiste des profils de gurde-corps des pents et choussées



Entreprises . COURBOT | | - seomuce ra s s

® L'ACCELERATION DE LA PRISE ET DU

Soclété anonyme : 4500.000 ¥ DURCISSEMENT DU BETON
Pour
PIEUX - PALPLANCHES ¢ REDUIRE LA DUREE D'IMMOBILISATION
SCAPHANDRES DES MOULES ET DES COFFRAGES.
& OBTURER RAPIDEMENT LES VENUES D EAU.
19, Avenue Gambetla - KTONTROUGE ( Seine) ¢ PROVOQUER LA FUSION DE LA NEIGE ET
Alésia 03 81 DU VERGLAS

Utilisez le

Enirepris:tdsea;l‘il::::;x Publics C H L o R U R E
Edmond SCHNITZLER
44, route de e Briquerie, THIONVILLE (Hosele) C A L C l U M

Tel 581621 5981622 POUR TOUS RENSEIGNEMENTS, S ADRESSER A

Construciions de Rouies IE
Ponis et Voies Ferrées & Revélements Spéciaux SOLVAY & C .
Asscinissements - Gros Terrassements w— 12, cours Albert 1
Tous Travaux de Génie Civil - Béion Armeé PARIS (8% BALzac 29-83

PANNEAUX DE
SIGNALISATION

PUB, J. REMEL~ HE

A GREMENT Mt N1 STER! Ne




PELLES EIMCO

2, Rue de Clichy PARIS (99

Téléphone ; TRINITE 69-47 (2 lignes) Télégrammes EMCOR-PARIS

durcit en 24 heures
prise prompte {mélange

le ciment
avec artificiet)
repondu nt réSiStance usure, Corrosions

e A 3 mortiers et bétons
a des réfractaire S

et avec granulots adaptés

x
EXIgences frOid bétonnage jusqu'a -10" C

F .Y
extrémes CIMENTS LAFARGE

Tél, 727.97.89

TRAVAUX PUBLICS ET PARTICULIERS

Les CHANTIERS MODERNES

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 4050000 F

PARIS : 1, Place d’Estienne-d’Orves (9°) — Tél. PIG. 75-79 (4 lignes)
BORDEAUX : 44, Allées de Tourny — Tél 52-64.92 et 52-68-67

TERRASSEMENTS MECANIQUES — CANALISATIONS - DRAINAGES
OUVRAGES D’ART — BETON — BETON ARME — BATIMENTS INDUSTRIELS
TRAVAUX D'EAU — REVETEMENTS BETONNES (Autoroutes, Aérodromes, Canaux)




PROCEDES et PRODUITS de
THE MASTER BUILDERS C°- CLEVELAND

(OHIO)

s POZZOLITH Adjuvant du béton. — Disperseur de ciment ot plastifiont

Augmenie la moniabilité, les résistances, l'imperméabilité.
Permet une économie de ciment pour des rézislances données,

sepsemesy EMBECQO  Mortier sons retzait ef de haute résistance.

Calage et fichage des machines — Scellement des boulons.
Endutis et joinis étanches, cuvelages, reprises de béton,

mamm MASTERPLATE  Revétement métallique de sols industriels

Anti-usure, anti-poussiére, jmperméable & l'sau et & 'huile.
PRODUITS DE CURE Produils anti-évaporants, créant un film & la surface du béion

frads qui évite l'évaporation de I'eau nécessaire & 'hvdraotation
du cimenl,

TRAITEMENTS TECHNIQUES DES BETONS
9, quai du Docteur Dervaux — ASNIERES (Seire) — 473.17.01

Ehnl.orisez vos chantiers

REPANDEUSES D'EMULSION A SABLEUSE - SALEUSE PORTEE NIVEAV DE CHANTIER
FROID - REPANDEUSES MIXTES u« PAVAL é4» Tous instruments d'arpentage.
« PAVALS2 » -« TOUSLIANTS » 3 distribution indépendante par mo-  Tables & dessin.

H igur & sssence. Mise en place facile
. s
f:”;’cr;‘igs :at ﬁ%maul'ﬂ)%g |;t-,l;z'_“e sur les ridelies de tous camions.
a Sablage réglable, régulier, efficace
(y compris sous ies rougs arriére
du camien porteur).

[SVALLETTE s PAVON..

SOLIETE

38 rue Descartes VILLEURBANNE (Rhéne) t¢1 84.64.97

EXPOMAT : du 21 au 3] mai — Aliée 3 — Bloc 32




PAYLOADER-HOUGH CHARGEUR SUR CHENILLES DROTT
a 4 rouves motrices - Gamme de 70 a 300 ch <4 en 1 - Gamme de 40 a 140 ¢h

INTERNATIONAL
HARVESTER

une gamme

PAYDOZER-HOUGH BULLGRADER INTERNATIONAL

a 4 roues moirices - 220 et 300 ch hydraulique - Gamme de 50 2 320 ¢th compléte

de matériels

PAYLOADER-HOUGH BULLGRADER INTERNATIONAL
a B roues moirices - Gamme de 33 a 67 ¢ch a cdbles - Gamme de 105 & 320 ch

PELLE RETRO HUGH-WAEN ROY GRUES LATERALES
sur ¢chargeuses a roues cu 4 chenilies pour tracteurs International de 80 a 320 ch

PAYSCRAPER
Gamme de 10 m3 ¥75ch a 24 m3 375 ¢ch

International
Harvester
France

172 BOULEVARD DE LA VILLETTE
PARIS 19: - TEL, BOT. 52.00

PAYWAGON PAYHAULER
19 m3 262 ¢h - 31 m3 375 ch 17 tonnes 280 ch - 25 tonnes 375 ch

Limp de lAmou 21 Bd Dumesml Angers Depot legal 2+ tim 1864, N» 922 Cam Pap Presse N' 33087 Le Gerant M DREYFUS




