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ENTREPRISES

CAMPENON BERNARD

SOCIETE ANONYME aU CAPITAL DE 20 266.600 F,

42, Avenue Friediand - PARIS (8°) - Tél. CAR. 10410

TRAVAUX HYDRAULIQUES - BARRAGES
TRAVAUX MARITIMES — PONTS
TRAVAUX SOUTERRAINS
OUVRAGES D'ART
TRAVAUX AERONAUTIQUES
BATIMENTS INDUSTRIELS ~ IMMEUBLES

CONSTRUCTIONS EN BETON PRECONTRAINT
Procédes FREYSSINET e,i

PONTS D'ORLY

les grandes cuisines
d’Orly sont signees

FREVILLE

Ol

E'" FREVILLE ©'*

Services commerciaux

10, rue Gambetla, Samt-Oven (Seins} ORN 6585 8115
Usines

135-137, rue Danton, Levallois Perret (Seine} PER 40 28
Fontenay-ig-Pesnel {Calvados) - Tel, &

PUBLL 75




UN SYSTEME AUTOMATIQUE d'échantl-
lonnage des agrégats permet le contrdle
du débit en poids sans interrompre la
marche

LE NOUVEAU MALAXEUR KB-85 ci-
contre comprend une cuve de mé-
lange de 3,66 m de long, d'une
capacité de 250 & 500 tonnes/
heure

LE DEBIT DE LA POMPE
A BITUME est variable
et confrélé directement
en marche par un sys-
téme aufomatigue
d'échantillonnage avec
pesée immédiate sur le
malaxeur tui-méme

NOUVELLES INSTALLATIONS BARBER GREENE
DE GRANDE CAPACITE : LA SERIE K

Barber-Greene présente 3 nouvelles instal-
lations pour la production en continu de
mélange bitumineux de 1006 4 500 tonnes
heure : la série K. Fonctionnement auto-
matique, commandes & distance, mobilité
compléte ; facilité de montage et controéles
perfectionnés des mélanges sont les prin-

cipaux avantages de ces installations.

Consultez votre distributeur

Les nouveaux modéles de la série sont : le
KB-83, de 265 & 500 tonnes heure, le KB-70,
de 175 a 285 tonnes/heure, et le KB-60, de
125 4 195 tonnes/heure. Ces 3 capacités sont
aussi disponibles dans les modéles KA qui
comportent tous ces nouveaux perfection-
nements excepté le contrdle automatique
des agrégats et du bitume.

Burber-Greene |

PISTRIBUTEURS EXCLUSIFS :

FRAKCE METROPOUTAINE STIME, 5, Avenve Montaigne Paris 8' - CAMEROBUN SOCIETE D'EQUIPEMENT POUR

L'AFRIQUE Dougla B P 113
MANUTENTION  AFRICAINE Abidjan 8 P 1299
Miamey B P |34
d'Audenge, Cosablancg -

ALGERIE Eiobnbissements G MUSSO Rue d'El Biar, Maison Carree, Alger ABQF

) Dakar B # 173
MADAGASCAR SOCIMEX Antanimena Tenanarve, 8 P 83
TUNISIE AGRICULTOR 54,
ET CENTRAFRICAINE SOCIETE COMMERCIALE DU KOUILOY NIARI

Canokey B P 334 Bamako BP 33
MAROL S5OCOPIM, ¢ a 21, rue
REPUBLIQBES DU TCHAD, DU (ONGOD

REPUBLIQUE GABOGNAISE HATTON ET COOKSON

rue de Turquie, Tunis




trovail au sec

travail 4 l'aise
vétements

de travail
imperméables
Rémy DELILE

les tissus enduils, ou les toiles imperméabilisées,
protégent des intempéries et de |"humidité

les coutures piquées et soudées assurent une
totele étonchéité

la coupe étudide loisse une compiéte liberté de
mguvement

ies vérements de travail
jmperméaobles

Rémy DELILE

souples et résistants
ne fatiguent pas
ne se fatiguent pas

E"” Rémy DELILE fondésen 1848
20, rue Florent-Cornilleau  Angers (M.-8-L.)

\\\

Siége Scocial :

Pour
# LE BETONNAGE PAR TEMPS FROIDS.

& L'ACCELERATION DE LA PRISE ET DU
DURCISSEMENT DU BETON.

Pour

¢ REDUIRE LA DUREE D'IMMOBILISATION
DES MOULES ET DES COFFRAGES.

¢ OBTURER RAPIDEMENT LES VENUES D’EAU.

¢ PROVOQUER LA FUSION DE LA NMNEIGE ET
DU VERGLAS.

Utilisez le

CHLORURE
CALCIUM

POUR TOUS RENSEIGNEMENTS, S'ADRESSER A

SOLVAY & C*

—— 12, cours Alhert 1"
PARIS (89 BALzac 29-83

NAN

EXPLOSEURS
ACCESSOIRES DE TIR

TOUTES ETUDES D’ABATTAGE

67, Bd Haussmann - Paris 8

NOBEL-BOZEL

3. A. au Capital de 38.628.200 NF

- Tél. ANJou 46.30

132




SOCIETE ARMORICAINE D'ENTREPRISES GENERALES

Société & Responsabifité limitée ou Copital de 1,000,000 F.

TRAVAUX PUBLICS
ET PARTICULIERS

SIEGE SOCIAL : BUHEAU A PARIS :
7, Rue de Bermus, VANNES 9, Boul. des Italiens
Téléphone : 66-22-90 Teléphone : RIC. 8608

COMPAGNIE oes EAUX T oE L'OZONE

Societé Anonyme au Copital de 3,186200 F
Progedes M.-P. OTTO
% rue du Général-Foy ~:= PARIS (8

CAPTATION - FILTRATION
STERILISATION -~ DISTRIBUTION
ExpLOTTATION DES SERVICES MUnicirabx

Adresse Tédlégraphique : EAUZONE-PARIS
Tél. : LABorde 78-9¢
Agences Régionales :
Bnest - Navcy - NanTes - Nice - Touron - ToULOUSE

EPANDEUSES
avec rampe
— Eure et Loir
— A jets multiples

POINT A TEMPS

— Classiques
— Amovibles
— Remorquables

Point 2 temps automobile dassique

hN} I : ‘ - : | XIS T e s B
R ' N t “ [ VA l SOISY-SOUS-MONTMORENCY (5-8-0) Tél. 964.0421

Tous maTeriEls DE STOCKAGE, CHAUFFAGE 1 EPANDAGE
pte LIANTS HYDROCARBONES

STOCKAGE
et RECHAUFFAGE

de liants:

— Citernes mobiles
— Spécialistes de

["équipement des

installations fixes

(100 Réalisations)

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




QUELLE QUE SOIT SON APPARENCE I'eau DOIT ETRE TRAITEE
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votre eau n’a jamais les qualités nécessaires a 'emploi
que vous en faites. Qu’il s’agisse d’eau potable, indus-
trielle, résiduaire ou de piscine, 'eau n’est pas un
probléme simple... un traitement s‘impose. Informez-
vous ; des brochures gratuites sont a votre disposition.

Degrémont < aircvent oes eaux

183, ROUTE DE SAINT-CLOUD - RUEIL-MALMAISON (S.-ET-0.) TEL. LON. 66-50. B.P. 46 SURESNES SEINE

Arma Pubhicité 400




PELLES

2, Rue de Clichy

Tétéphone : TRINITE 69-47 (2 lignes)

EIMCO

PARIS (9°)

Télégrammes EMCOR-PARIS

ENTREPRISES ALBERT COCHERY

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 13970000 F

SiEGE S5CCIAL

6, rue de Rome - PARIS (8°)

Teleph 387.31.87 (10 lignss grouppes)
Telegrammes  SUPERACCQ PARIS

v
GOUDRONS RECONSTITUES
GOUDRONS SPECIAUX pour ROUTES
TARMACADAM DE LAITIER

EMULSIONS DE GOUDRON
ET DE GOUDRON BITUME

MATERIAUX ENROBES spéciaux p' TROTTOIRS

BETONS BITUMINEUX
v

CONSTRUCTION ot ENTRETIEN de CHAUSSEES
PISTES D’ENVOL

Compagnie de Remorquage et de Sauvetage

“LES ABEILLES”

S.A.RL, au Capilal de 4525900 F
Reg du Commerce , Havre 56 B 204
SIEGE SOCIAL - DIRECTION - EXPLOITATION

Quai Lamuandé - LE HAVRE
Téléphone WNov 42,5100 et 42,6167

AGENCE DE PARIS : MM. LEGRAND Fréres

13, rue de la Grange-Bateligre (9°)
Tél. LAFfitte 07-18 - 0719

SOCIETE ANONYME

OMNIUM D'ENTREPRISES

TOUTES ENTREPRISES DE TRAVAUX PUBLICS

TRAVAUX MARITIMES - TRAVAUX SOUTERRAINS
BARRAGES - CANAUX - VOIES FERREES - ROUTES
CONSTRUCTIONS INDUSTRIELLES - BETON ARME

Sidge Social : 59, rue de Provence < PARIS (99)
AGENCES NORD-AFRICAINES
ALGER RABAT
43, rue Danferi-Rechersau 18, avenue Pére de Fowcauld
Tél. 695.82 Tél. . 228,9%




MESTA

VEILLE

au respect de la vitesse limite.

PRODUIT PAR 1A SOCIETE DE FABRICATION [iINSTRU-
MENTS DE MESURE. LE MESTA EST — AVEC LE CATAR® —
LE PREMIER RADAR FRANCAIS MIS AU SERVICE DE LA
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sonbens,

AV, BAMOLFO-GARNIER

MASSY (S,.et-0.)
TEL, : $28.10-90

SECURITE ROUTIERE

i

Le MESTA comprend
deux cofirets séparés
® un émetteur-récepleur
qu est placé en berdure
de ta chaussée gue 'on
s@ propose de surveiller
@ gt un indicateur & deux
cadrans pour fa lecture
de ia vitesse réelle et
I'affichage de la vitesse
lirmte,

e L 'ensembie est ali-
menté au moyen d'uns
battenie d'automobile, De
plus, i existe d'une part
des modéles capables
d'enregistrer la vitesse et
I"accéiéravond unmobile
en fonction du temps:
et d'autre part des ver-
SIONS concues pour le
montage 8 bhord d'un
véhicule

caractéristiques

émis. 9000 MHz 10 mw
portée maximale 60 m
mes, entre 3Cet 150km/h
précision + 3%

rmasse del'ensemb 15 kg

Le cinémometre MESTA
mesure la vitesse instan-
tanée d'un wvéhicule et
prévient lorsquelavitesse
mesurée excéde un seuil
tixé & I'avance.

Le MESTA peut ainsi
® actionner un avertis-
S8Ur S0nore,

e atlumer un voyant
d'alarme,

& commander le fong-
tionnement d'un signal
fumineux 3 i'usage des
automobiiistes,

# déclencher un appareil
photographique ou une
camera ou encore,

» fermer toutcircuitélec-
triqgue correspondant a
un emploi particulier,

*Le CATAR apporte
une solution nédite
aux probléemes gue
posent la réguiation du
trafic automobile et la
commande automa-
tigue des feux de signa-
lisation.

ROUTE

BISPOSITION U COFFRET
PAR RAPPORT A LA ROUTE

Lsgne de wsée

o e e (ilCET pEiBlEIEMENS

2 fa touie

"~ _ Ditection du faisceau {lgérement
gécalée par rapport a k3 perpen-

diculare de 2 vitre|




Wﬂlﬂﬂmﬂ

6 1 TROUT

Dans la construction )
g g, s . 24

toutes les possibilités en ciments, chaux;, platres, parements

——— L

Peut etre pensez vous que Poliet & Chausson ¢ est seulement le ciment la chaux le platrs 2 .y
Certes et dans la gamme ia plus complete produrte dans les us nes les plus modernes avec, en pfus, la quairte

i Rttt
notamment Beaumont Beffes Cantn Gargenvitle Lorm nt Pagny s Meuse Vauwours
Mas Pol et & Chausson c est auss: toule la serie des produis
de paremen me Crment Pig M nite
p t comme Crment rre iwcromaortier Ke Sachez utitiser
des platres speciaux e! a mouler pour industries diverses
Poliet & Chausson

Poliet &4 Chausson ¢ est enfin fe ps grand negociant de

France en maténaux pour fe batiment ¢t les travaux publics

Les ingéreurs du Service Techrico Commergial sont a votre disposition pour apporter
gratunetnent lewr concours a letude de vos problemes Fenver ou teféphonez

SIEGE SOCIAL 125 QUAl DE VALMY @ PARIS X @ TELEPHONE BOT 86-00 - BOL 73-68
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La

Page du Président

Les premiéres visites iraditionnelles du présideni m'ont apporté une surprise : je m'at-
tendais d'une fagon générale & des conseils de prudence et de modérafion : or la plupart de
mes interlocuteurs escomptaient au coniraire de notre association une agressivité accrue, non
bien entendu vis-G-vis de l'extérieur mais plutdt dans la fagon d'aborder les problémes qui se
posent & nos deux Corps. Il fout reconnaitre en effet que. irop souvent. les combats du P.C.M.
sonl des combats d'arriére garde et que, lorsqu'il s‘agit de noire situation professionnelle la
sauvegarde du passé fien! peul &tre plus de place dons nos préoccupalions que la prépa-
ration de l'avenir.

Or, face & Uévolulion rapide des problémes, & la refonte générale des structures. qu'elle
implique et qui s'amorce, une telle aftitude défensive n'est plus de mise : elle lest d'autant
moing que, dans Vexercice de leurs fonctions. sur le plon local, dons les départements, les or-
ganismes régionaux et les services ceniraux, nos vamarades sont des élémenis motours de
cetle évolution. Certes la rigidité des siructures conslifue un frein appréciable, mais sommes-
nous sirs d'éire pleinement conscienis du moment et de la fagon dont se prennent les opfions
concernani notre avenir ? N'arrivedtil pus trop souvent gue nous réagissions lorsque s'insti-
tutionnulise une orgonisation de fuit, ot nous n'obiencns pas 1 plaoce que nous estimons devoir
nous revenir, alors que chacun curait frouvé naturel que nous premions cette place au moment
ol les problémes se sont posés ?

Pour l'action & mener, les iravaux du groupe « Prospeclive » constituent un cadre excel-
lent ; mais le prolongemeni de ces travaux, qui doit constituer lg préoccupation essentielle du
nouvecu Comité, ne peut élre qu'une ceuvre collective : l'efficacité du P.CM.. depuis de nom-
breuses unnées, g exclusivemen! reposé sur le dévouement et les sacrifices d'un petit nombre
de cumarades, les aulres se considérant comme déchargés de lews obligations par le paie-
ment do leur cotisation. Une telle conception n'est plus valable, Pour les grandes options qui
seronl & prendre au sujet de I'évolution des missions et de ladaptation des structures, il est
essentiel que chacun de nous soil pleinement informé et se sente personnellemeni concerné. Ceci
est d'qutani plus imporiant que notre orgemisation trés déconcenirée rend difficile la bonne in-
formation globale de chacun et que nous éprouvons souvent des difficultés & situer nos proble-
mes pur rappeort a l'uctivité générale du Corps. Or il y « loin de la prospective en chombre a
la mise en place sur le terrain : les notions, unanimement admises ou stade des discussions de
principe. sont plus controversées par ceux cauxqguels elles s'appliquent ef, dans Iz praligue, les
évolutions sont généralement & double sens, un engagement nouveau ayan! pour contrepartie
un dégagement sur d'aulres fronts. Doms les choix qu'ils sont amenés & faire, notre Minisire
el ses Directeurs devraient pouvoir s'appuyer sur des positions du P.CM. clairement définies,
fondées sur une bonne information de chacun de ses membres et ossorties de lengagement
d’en supporter les conséguences négatives.

Vous irouverez par cillewrs duns le trésent bulletin, le schéma d'orgomisation décidé
par le Comité : il comporte un élorgissement du burecu destiné nolarsment & permetire une lai-
son permanenie et étroile avec les groupes régionaux. Certaines réunions du Comité seroni d'au-
lre part prévues en province, afin quun plus grond nombre de comarades puissent participer effec-
fivement aux travaux du P.C.M. C'est & celte parficipation. & l'engagement personnel de chacun
d’enire nous, qu'est subordonnée l'efficaciié de son action.



SCHEMA D'ORGANISATION

Bureau :

Boilot, Callot, F Cot. Frybourg. Kervern, Pébereau, Regard.

Membres associés :

Sont wssociés de fogon permanente & Vachviie du bureau

Dufour, Temzi,

Abrcham, Block, Chapon,

Dans le cadre du bureau chaque membre swivra plus particuberement |imstruction de
cortones offaires et sera le correspondant de deux ou lrois delégues de groupes regionaux

cing: lenus étroitement miormés de lachvite du burecu
Licnson avec groupes regionaux Affaires suivies
Abraham Paris Orleans Reforme de la Region Pansienns
Block .+« v +...|Bordecux Toulouse Missions
Chapon e Rouen-Le Mans Enseignement
Dufour .... | Dnon-Lyon Cenire Structures - Effectifs
Frybourg-Beilot  ..... Nord-Nancy Problemes urboains (1)
Regard ........ v Information
Tonz .. . | Marseille Languedoc Roussillon CNERPEC

(2)

{1 Fn lLimson avec

Lucare,

{2) En hmson avec Saulerey.

Congeillers :

Charges pour le compie du burscu de l'insitruction de certcuns dossiers, participent aux
reunions du bursau chaque fois qu'une queshon & l'ordre du jour les miéresse Ceriains
d’enire eux assurent le secréional de groupes de travanl Lo hste o1 aprés n'est pas hmitative

Cyna
Deachamps
Didier
Lacaze

Mathurin e

Rudeau
Sauterey

Groupe des « Sages »

Remuneralions qccessores
Reforme admrustrabive
Prospective

Siatuis

Probleme urbains (en hason avec FPrybourg)

Logement

. Urbarusme - Licuson avec le Minstére de la Construchion

CNERPEC

{en lison avec Tanzi)

Autoroutes

Baudet, Bideaun, Bringer, Chauchoy. Huel, Lhermiite, Longeoux, Mathieu.

Joue un réle de consel vis&wvis du bureau sur les problemes fondamentaux, notam-
ment ceux touchant & lorentation genérale du Corps

Individuellement, ses membres président des groupes de f(roveail ef, visa-vis de lexle
rneur, servent de porte parole au Comite

I



COMPOSITION DES SOUS-COMITES

a la suite de I'Assemblée Générale extraordinaire du 20 Mars 1964

A. — SECTION DES PONTS ET CHAUSSEES

Bureau :

Président ; M. Pébereau.
Vice-Présidents : MM. Cot, Boilot. Callot.
Secrétaire : M. Regard.
Trésorier : M. Frybourg,

Délégués Généraux

MM. Atstigue, Cot, Didier, Duiour, Durand, Frybourg, Buyghe, Mathieu, Rousselot, Scuterey.

Délégués de Groupe :
Groupe de Paris : MM. Abraham, Cambournas, Cyna, Lefoulon, Pébereau. Regard.
Groupe du Nord : M. Dreyius.
Groups d'Crléans : M. Merlin.
Groupe de Rouen : M. Mathurin.
Groups de Bordecux : M. Josse.
Groupe de Clermont-Ferrand : M. Faure.
Groupe du Mans : M. Bastard.
Groups de Toulouse : M. Bonnemoy.
Groupe de Montpellier ; M. Viem.
Groupe de Marseille : M. Lamoureux.
Groupe de Lyeon : M. Cestel
Groupe de Dijon : M. Goud.
Groupe de Nancy : M. Gaudel.
Groupe d'Afrnique du Nord : MM. Bollot et Madilhebiou.
Groupe de la France d'Quire-Mer | MM. Joneaux ei Brisson.
Groupe des Ingénieurs-Fleves | MM, Paufigque et Perret,

Délégué de la Section Mines ;

M. Ketvern.

B. — SECTION MINES

Burecu

Président : M, Callot.
Vice-Président : M. Perrin-Pelletier,
Secrétaire : M. Rervern,

bélégués :
MM, Armand, Callot, Cocude, Daval, Kervern, Laifitte, Lesage, Perrin, Pellelier. Saglio.

Délégué de la Section Ponts et Chaussées :

M. Regard.




PLAIDOYER pour 'INFORMATION

« Tout est au mieux dans le meilleur des mondes possibles ». Serions-nous devenus
des Pangloss — G’est Pimpression de masse que donne notre Corps — Par contre, au niveau
des individus, Vesprit critique donne lapparence d'un profond malaise qui aboutit, hélas,
souvent 4 la résignation, parfois i Ia révolte, et rarement & une attifude de Iutte construc-
tive.

Il ne convient pas d'accuser les Dicux, ou toul aufre, mais nous-mémes de cet état
de [ait. L'efficacité de la déconceniration des services, ¢’est-a-dire des ingénieurs en consti-
fue par certains aspects la faiblesse collective, d’auniant que I'évolution technique ot éco-
nomique détériore les valeurs et les connaissances, si elle n’ecst pas assortie d’unc évoln-
tion rapide et profonde des structures.

Si Tindividualisme conserve toute sa valeur ahsoh:e, il ne peut se valoriser que par
son insertion, chaque jour plus nécessaire dans le cadre de groupes, a divers niveaux.
Le hilan de ces isolements de puissance apparait lorsque certains problémes nouveaux se
présentent.

Aux quelqgues grandes questions qui se sont posées depuis vingt ans, les réponses
nont jamais été satisfaisantes, ni dans le temps, ni dans Pespace. Attendrons-nous gue le
futur nous soit plus favorable en acceptant le risque de supporter le poids de nos hési-
tations. Tenterons-nous de nous exiraire d’une confortable attitnde de passivité pour
comprendre que les respensabilités ne sont pas acquises, mais conquises, et ce, pour le
bien non d'une minorité, mais pour lensemhle de la collectivité.

3

11 est fait appel {la page du Président le souligne), & la collaboration «e¢ chacun
pour les activités du P.C.M. L’une des plus faciles est Pexpression et la divulgation de nos
idées. Elle semble facile, si il n’est besoin que d’en croire les critiques et les propositions
¢mises au cours dd’entretiens particuliers. Si notre Société est devenue I'ére de Pimage
et de la parole, le support de l'idée reste encore Péerit. La rédaction d’'unc note nécessite
de leffort, de Iimaginatien, du courage, et un reste de foi.

Un bulletin professionnel de liaison doit permettre 4 tous les Ingénicurs ef par la
méme au Corps de sexprimer et (affirmer certaines options. Si ce mode d’expression
reste vide, il reste a craindre que nous n'ayons rien & communiquer. Dans la reeherche
difficile d’une Information compléte (et il nous reste & cet dgard tout & faire) le brain-
storming a distance que permet le bulletin doit ¢étre un des moyens de retrouver peut-
étre un enthousiasme commun et une solidarité effective,

¢ L’Alimentation » du bulletin devient chaque mois plus difficile. Aussi est-il de-
mandé a chacun d’entre nous d’apporter sa collaboration sous toute forme qui hui parait
souhaitable. Le cadre des rubrigues instaurées n’est pas limitafif et la « Tribune libre »
laisse toute latitude 4 chacun de s’exprimer.

R. REGARD.



CIRCULATION ROUTIERE

Nous sommes nombreux ¢ nous féliciter que la Revue du P.CM, ait publié lu nole
de présentation du Rapport BUCHANAN aun Ministre britannique des Transporis.

Il s'agit, en effel, de wvéritables considérations prospectives, comme celu a éié sou-
ligné par M, FRYBOURG, et c'est une raison de plus pour féliciter la Revue dn P.C.M. de
cetie primeur.

En passant, signalons l'uvance d'une ceriaine forme de pensée unglosaronne sur lu
néire, quand il s'agit de la collectivité. J'ai sonvent loccasion de le constaler, el ceci
fient bequcoup moins an caraclére conservafeur on fravailliste du Gouvernement qu'ait
nivean de Uesprit civique de cette démocratie, qui pourraif souvent nous servir d’exemple.

A propos de la circulation wrbaine, la constalation dominanie est que Uaulomobile
ne pose pas seilement un probléme de transpori, mais qu’elle représente aulant, et méme
davantage, un probléme sociologique. C'esi & ce niveau qu’il conviendrait de la considérer,
d'en dégager une philosophie comportant non senlement des éléments économiques, mais
des considérations psychologiques et physiologiques,

Il en résulferailt certaines orientations politiques, certaines disciplines collectives qui,
contrairement & ce que peuvent penser cerfains esprits myopes, permetiraient & Pauto-
mobile de nons apporler ce qu'elle doif nous apporter, c'est-a-dire un surcroit de liberté
comme Uindique M, GEAIS dans Particle que j'ai le plaisir de chapeauter.

L’autenr apporte une contribution originale anx considérations retenues par les
experts anglais ; il croit d la vertu de Porganisalion, et fe ne puais gWapplaudir & cetle
attitude. Eviter le désordre, la sous-utilisation, génératrice de dépenses, de perte de temps
et, surtout, la plus béle des dégradations de la personne humaine, Unsure des nerfs : voila
le devoir dominant des organisateurs du monde de demain. Ces organisateurs devront ftre
groupés en équipes comprenant & la fois des ingénieurs, des administrateurs, et oussi des
hommes politiques, puisqu’il s'agit d’associer l'opinion publique & des siructures compor-
tant des équipements toujours plus complexes et des réglements souvent fort différents de
ceur auwxquels on est habitué, justement parce qu'il faul qwils suivent les progrés el les
possibilités des équipements.

L’automobile individuelle ne pent donner la meilleure solution. Le transport en
commun dans sa forme actnelle, non plus. Nul doute qu’il existe entre les denx des solntions
& la fois puissanies et souples - done économiques et hamaines — possibles aujourd hui
du fait que Fon peul communiquer facilement enire le sol ef le véhicule, enlre client ef vot-
inrier, el qu'on penl stocker el combiner les informations échangédes. On peul démontrer
gue c'esl par une injection d’information que Uon trouvera la solution la plus tournée vers
Favenir ; ceci, bien entendu, n'exclut pas les autres mesures gqui s'imposent et qui s'impo-
seront d'aniani plus que le nivenn d'organisation sera plus élevé,

Dot la validité philosophique des idées de M. GEAIS. Dans le méme esprit, pour
résondre une partie du méme probléme, celle gqui devrait le plus nous toucher puisqu’elle
concerne la fatique imposée anx travailleurs par le déplacement, il conviendrait d'aitaquer
sans tarder, avec les ordinaleurs, Uétude de Poptimisation des domiciles en fonction du
lieu de travail. Quand on aurait mesuré Pimporiance des économies mises en jeu (en
heures de iravail), on pourraif irouver le courage d'aborder les problémes administratifs
correspondants et d’expliquer le probléme ¢ Popinion publigue pour monirer, ld encore,
que la bonne organisation, comme les bonnes disciplines collectives, ne conduit pas a
une resfriction de la liberté, mais & nne libération croissanie de Phomme,

Louis ARMAND,
Avril 1964.



A la suite du Rapport du Steering Group :

Quelques REFLEXIONS au sujet
de 'URBANISME et de ’TAUTOMOBILE

L'adaptation de 'automobile & la ville,

1. Le fort intéressant rapport du Steering Group anglais, dont le texte est paru
dans un récent numéro du P.CM., présente, comme il convient dans une vue prospective,
de nombreux aspects du probléme de Pantomobile dans la cité : il néglige toutefois denux
e¢vénements gui me paraissent trés probables :

-— une évolufion vers un usage raisonnable de Pautomobile ;

— le progrés prévisible de Dorganisation et de la technique du iransport urbain et, no-
tamment, du transport automobile urbain.

2. 8'il me parait exact gue la marée montante de Pautomobile est encore trés loin
de battre son plein, il me semble difficile d’admettre go’on continuera, dans lavenir, &
user de T'antomnobile comme nous le faisons aujourd’hui, c’est-d-dire de telle sorfe que nous
ne puissions guére discuter la justesse de Iobservation suivante qu'on trouve sous la
plume de Robert AuzeLre dans un récent numéro d’Architecture d’Aujourd’hui, consacré
aux transporis et circulations : ¢ La route.. bat tous les records de gaspillage, Gaspillage
de vies humaines et de santé, gaspillage de temps et d’argent, gaspillage d’engins et de
matériel de toutes sortes. La gestion de cet ensemble complexe — infrastructure, engins et

Iy

personnes — si elle était confiée 4 un seul organisme, serait une faillite sans précédent... »

3. D’ailleurs, un progrés considérable du transport urbain, et e¢n particulier du trans-
port automobile urbain, est prévisible a courte échéance, c’est-a-dire dés qgue Pon aura
pris conscience, 4 Ia fois, de la gravité de Vinsuffisance actuelle de Vindustrie du trams-
port public urbain et de la possibilité d'une réforme de son organisation et d’une moder-

nisation de sa technique qui permefiront de remédier & cette insuffisance.

La probabilité d’un tel progrés doit étre prise en considération dans une étade
prospective,

4. Le Steering Group pose done, 4 mon avis, trés incomplétement le probléme de
I'urbanisme el de lautomebile, lorsqu’il nous invite & explorer les voies de FPadaptation de
la ville 4 lautomobile sans, en méme femps, nous inviter i explorer celies de l'adaptation
de l'automobile 4 la ville.

A wmion avis, ces derniéres offrent cependant des perspectives trés favorables, suscep-
iibles non sevlement de remédier & bréve échéance aux difficultés de la circulation wr-
haine, mais encore, ce qui est non meoins important, susceptibles de modifier le climat
dans leguel se déroulent actuellement les études d’'urhanisme et d’agir ainsi heureuse-
ment sur certaines orientations concernant le volume et le dessin des cités de l'avenir.

Le climat des études d'urbanisme.

5, Je veux d'abord souligner comment, du fait de 'automobile, les prohiémes d’urba-
nisme des grandes cités sont abordéds aujourd’hui dans un climat ofll, en méme temps que
la croyance, justifiée sans doute, en un développement rapide du parc automeobile, domine
un sentiment d'impuissance devant le désordre de la circulation et énorme gaspillage
qui en résulte,



Trés souvent et d’ailleurs trés justement, T'urbaniste, lorsqu’il parle de la cité,
la compare a4 un corps humain ; comme ce dernier, la cité a ses maladies. Or, il est une
maladie particuliérement effrayante, trés distincte des autres, non pas tant parce qu’elle
apporte plus de souffrances ou parce quw'elle achéve plus d’existences gque les autres,
mais parce qu'on n’en a pas encore percé le mystére et parce qu'on sait rarement la

guérir. Cette maladie, c¢’est Ie cancer. La ville, cornme le corps humain, a son cancer : c’est

— je reprends une comparaison faite souvent -— la prolifération anarchique de lau-
tomobile,

Obsédant malade et médecin, cette maladie exerce — suivant un iferme frés juste
du rapport du Steering Group — <« une sorle de fascination ». Et pour que I'analogic

soit compléte, on ne voit souvent d'autre moyen de lutter conire elle, que de procéder dans
le tissu urbain, 4 des opérations chirurgicales d'une amplear considérable dont nous
savons — par Uexemple de bien des villes américaines —- qu'elles guérissent rarement,
mais quen tout cas, clles laissent de bhien laides cicafrices.

Par de tels moyens, nous pourrions échapper — mais dans gquel avenir forcément
lointain du fait de limportance et du cofit des opérations nécessaires — 4 la « menace
évidente, capable de jeter le trouble aun cceur de notre civilisation » que constitue le pro-
biéme de la circulation automobile.

Malheureusement rien n’est dit, de ce que sera notre sort avant que le reméde
proposé ait opéré : nous serions done comme un cancéreux 4 qui on viendrait dire qu’il
existe un remede an ecancer, en ajoutant gque ce reméde cofte si cher, et que de si longs
efforts sont nécessaires pour sa mise au point, gue le bénéfice n'en seéra assuré qu'aux géné-

rations futures.

Mais on ne doit pas pousser trop loin l'analogie entre le cancer de la cité et le
cancer de T'homme ; Ia guérison du cancer de 'homme pose de trés difficiles problémes
au biologiste et au médecin, gni entrainent avec eux une bonne part du monde savant,
dans leur lutte contre la mort; au contraire, la guérison du cancer de la cité, qui doit
¢tre Vaffaire de Déconomiste et de lingénieur, est sans doute une tdche beaucoup plus
facile ; elle est d’abord, me semble-t-il, une tdche de démystification.

L'économiste et l'outomobile duans la cité.

6. Je préterai volontiers & I'économiste, qui tentera, en ce qui concerne Ie problé-
me de lautomobile dans la cité, la tiche de démystification nécessaire, les propos sui-
vants : « Il existe, sans doute, des maniaques de Yautomohile et de diverses sortes (1), Mais
lersqu’ur de nos amis neus déclare qu'il se sert habituellement de sa voiture pour ses
deplacements urbains, il »’y a pas lieu de le soupcenner, 4 priori, d’appartenir & une de
ces cafégorics de maniaques de Pautomobile. Bien au contraire, il nest généralement nul
besoin de chercher d’antres raisons, au choix qu’il a fait entre les divers modes de trans-
port urbain qui lui sont offerts, que celles gqui guident généralement Vhomo-économi-
cus (2) ».

Cette simple constatation que, lorsqu’il s’agit de déplacements urbains, le compor-
tement de nos amis, et vraisemblablement celui de tous les autres citadins, ne résultent
que d’une saine appréciation de lintérét de chacun, doit avoir de trés importantes consé-
quences ; clle entraine, en effet, la condamnation de tous ceux qui, nombreux aujour-
d’hui, persistent 4 poser le probléme du {ransport urbain qui est celui du déplacement

(1) William Faviener a déerit I'une d’elles, dans I'Intrus, en pariant de cet Américain
« qui n'abme vraiment d’amour que son aufomobile : ni sa femme, ni son enfant, ni son pays,
ni méme son compte en bangue en premier lieu, mais sa vaiture, passant toute la matinée du
dimanche & 1a laver, & Pastiquer, & Uencaustiquer, paree que, en ce faisant, il caresse le corps de
Ia femme qui, depuis longlemps, i a8 refusé son lit, »

(2) Bien enlendu, les éléments du choix de 'homto-économicus ne sont pas uniguement ceux
qui sont immédiatement mesurables, c'est-a-dire le prix et la vitesse du transport, mais égale-
ment sa qualité et son confort qui, quoique moins aisément mesnrables, sont cependant en fait trés
exactement appréciés et d’aillenrs trés hautement apprécids.

Une composante de In qualité sera, par exemple, la disponibilité mesurée par le temps
muyen qu’il faut attendre pour disposer da moyen de transport dont on a hesoin.




rapide, commode et confortable des personnes par quelque moyen que ce soit, sous la
forme du faux probléme de la circulation de voifures de tourisme, presque vides,

En d’autres termes, conirairement 4 ce que soutiennent certains, il n’est pas inter-
dit, lorsqu’il s'agit de transpor{ urbain, de raisonner tout simplement en économiste.

7. 11 convient donc, dans ce domaine, d’analyser ia demande et Yoffre, pour com-
prendre les raisons du désordre actuel de la circulation et pour découvrir les movens d'y
remédier.

L’économiste dira, 4 ce sujet, quen matiére de transport urbain, il existe deux as-
pects également essentiels de In demande (8) : il y a, d’une part, une demande de transport
de masse 4 faible prix (transport en commun & itinéraire rigide) et, d’autre pari, une de-
mande de transport 4 itinéraire libre (c'est-i-dire de transport rapide de porte a porte).

Répondre, par Poffre de transports publics convenables, 4 une ct Vautre de ces
demandes — et non pas 4 la premiére seulement —— cst une nécessité pour toute métro-
pole.

8. Or, si peu de gens mettent en doute la nécessité dans nne grande ville d'une orga-
nisation satisfaisante des transporis de masse, heaucoup comprenneni moins bhien la né-
cessité, cependant fout aussi impérative, d’une organisation satisfaisanie de tramsports
arbains & itinéraire libre (de porte & porte).

Cependant, c’est bien I'absence d'une lelle organisation — car le taxi est souvent
trop rare et toujours trop cher — qui expligue et justifie I'usage qu'on fait actuellement
de la voiture particuliére dans la cité.

Le reméde aux inconvénients de la situalion actueile consiste done & réhabiliter
le transport a itinéraire Iibre — assuré irop imparfaitement aujourd'hui par le taxi —
en créant un moyen nouveau de transport & itinéraire libre capable, 4 toute heure de la
journée, de répondre d’une maniére satisfaisanie i la demande.

On offrira alors une conire-partic suffisante aux mesures de restrictions du station-
nement qui sont logiques et inévitables — Vingénieur nous le dira tout a4 Pheure — et
qui ne devront plus étre classées parmi ces mesures, « qu'il est difficile et dangereux
d’appliquer en démoeratie, car eclles consistent & empécher une grande partie de la po-
pulation de faire ce qu’elle ne condamne pas ».

9. Le mode de transport nouveau qu’il convient de eréer devra avoir comme carac-
téristiques :

— d'offrir, 4 toute heure, une disponibilité saffisante que n'offrent actuellement ni Tag-
tobus, ni le taxdi,

~~ d’assurer le transport & itinéraire libre {(de porte 4 porte), comme le fait actuelle-
ment le taxi,

— de cofter un prix du méme ordre que celui que cofite l'usage de la voilure particu-
liére, donc nettement plus faible que celui du taxi (4), ee qui ne peut &re obtenu gu'en
partageant la dépense de salaire du chauffeur entre deux, trois ou guatre clieats, c'est-
a-dire par un fransport en commumn,

Ce moyen de transport nouveau aura donc certaines caractéristiques duo transport
en commun, mais essentiellement les caracléristiques du transport & itinéraire libre; il
s'appellera donc : transport en commun i itinéraire libre ou TECIL.

(3) Entre ces deux demandes exirémes, existe virtuellement tloute une gamme de demandes
non satisfailes actuellement, mais qui devront Véire dans lavenir, et gui correspondent a des
services de qualité croissante A partir de la qualité relativement médiocre du tramsport par auto-
bus, & des prix croissant jusqu'auw prix trés élevé, du transport individuel assuré aujourd’hui par
taxi. Mais In diversité de cette demande est aujourd’hui masquée par le fait que Voffre est trés
peu éventaillée puisqu'elle se réduit en fait aux autobus et sux taxis.

(4} A Paris, le faxi cofite 50 centimes du kilométre, pius une prise en charge. S{ on tient
compte de cette prise en charge, le prix du kilométre en taxi est en moyenne de lordre de 70 cen-
times. 1] est donc enviren le double du prix du kilométre en voiture particuliére de série de 8 4
10 CV de puissance fiscale.

9
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Lingénieur ot Vautomobile dmms la cité.

10. Je préterai volontiers a Pingénieur qui tentera, en ce qui concerne le probléme
de Pautomobile dans la cité, la fiche de démystification nécessaire, les propos suivants
« [1 est grand temps, écrit M. DeLouvRIER, que les urbanistes épousent I'automobile, Cer-
tes, lui répondra lingénieur, mais 4 condition qu’il ne s’agisse pas de Vautomobile de
grand-papa. Prenons garde, en effet, que l'industrie du transport automobile urbain n'a
pas encore épousé son siécle, »

Cette industrie du {ransport automobhile urbain a certes tiré le hénéfice de la pre-
miére révolution technique « celle qui consiste & remplacer le muscle de T'’homme ou
de Panimal par de I'énergie » (Louis ARMAND) ; par contre, elle n’a pas encore profité de
In deuxiéme révolution technique : la révolution cybernétigue, qui doit permettre de
tirer un rendement convenable de Dénergie dont nous FPavons dotée.

A ce point de vue, l'industrie du trapsport automobile est curieusement en retard
sur dautres industries de transport, sur le chemin de fer ou sur 'aviation par exemple.

Imagine-t-on, en effet, le chemin de fer ou Vaviation sans la densité et la qualité
des circuits d’information dont ils disposent ?

Imagine-i-on lexpleitation d’une gare de chemin de fer sans la concentration, enire
les mains d’un seul! homme, d’une part de toutes les informations concernant la circulation
des trains et, @’autre part, des commandes des aiguillages et des signaux qui lui per-
mettent, grdce au service d’'un robot, de former rapidement 1'itinéraire convenable pour
chacun des frains, puis de Iui ouvrir la voie en toute sécurité (5) ?

Ne voit-on pas qu’il n'y aurait pas d’aviation commerciale, méme s’il existait des
avions absclument identiques aux avions acluels, en ce qui concerne le dessin et la ré-
sistance de leurs cellules, ou la puissance de leurs réacteurs, mais si ces avions étaient
dépourvus des moyens de disposer des renseignements météorologiques et de recevoir
les ordres des tours de contrdle, et s’il n’existait pas cette infrastructure que nous connais-
sons qui permet la météorologie et l'exploitation des aérodromes ?

N’est-il pas évident que Vaviation commerciale ne pourrait tirer qu'un faible ren-
dement de la puissance dont on Paurait dotée, qu'elle devrait pratiquer des prix trés éleveés
et serait, pour des raisons économiques, condamnée & stagner, si ingénieur n’avaif, dans
le domaine de I'aéronautique, complété la premiére révolution technique par la seconde,
¢’est-d-dire §°i1 navait su doter Yaviation de I'¢quipement cybernélique que nous connais-
song ?

Et ne voit-on pas alors, par un rapprochement qui s’tmpose naturellement & Pesprit,
que c’est faute de bénéficier des avantages de cette seconde révolution technique que le
transport automobile urbain ne tire gu'un faible rendement de son énorme puissance, fina-
lement gaspillée, qu’il aboutit &4 la pratique de prix trés élevés et, en conséquence, 4 la
stagnation ?

11. Quelques obscervations qu’on peut faire quotidienncment nous mettrons sur la
voie des rvéformes qu’il faui enireprendre pour faire cesser cetfe situation.

Que penser, par excmple, de cet homme qui a laissé sa voiture au garage et attend
en vain un taxi tandis que, parmi les nombreux taxis qui défilent devant lui, incomplé-
temgnt occupés, beaucoup passeront tout 4 Trheure au poiat ol il dégire se rendre?
L’homume n'est pas informé de Iitinéraire des taxis, les chaunfTeurs des taxis ne sont pas
informeés du point ol Yhomme désire se rendre et cetie double ignorance suffit 4 créer
une situation absurde, mille et mille fois répétée.

De méme, on voit que les taxis ont un taux d'occupation aussi faible que celui des
voitures particuliéres et que chaque personne transportée dans un taxi occupe autant de
place sur la chaussée que si elle utilisait une voiture particuliére,

(5} Sait-on que, dans la modernisation du chemin de fer que constitue le remplacement de la
iraction vapenr par la traction é&lectrique, le coitt de Véquipement des télécommunications et de la
signalisation, qui réalisent les cireaits d’information, est aussi élevé que eclui des caténaires qui
upportent 'énergie ?




N'est-il pas évident, dans ces conditions, qu'un réseaun d’infermation convenable
permeltrail de faire cesser ces anomalies, en groupant deux ou trois clients gui suivent

le méme itinéraire, dans un véhicule de capacité double ou triple de celle du taxi, mais
d’encombrement égal ?

[’ingénieur retrouve ainsi, par les voies qui lui sont propres, la néecessité de
créer un nouvean mode de transport que Péconomiste a défini avant lui, comme un trans-

s

port en commun & itinéraire libre.

12, Le fonctionnement correet d’un moyen de transport dépend du bon fonc-
tionnemeni des installations terminales (garages pour le matériel de transport lorsqu’il
est inemployé, embarcadéres on débarcadéres pour les personnes et les marchandises), 11

est essentiel que ces installations terminales, convenablement concues, soient normale-
ment utilisées.

Cela vaut, en parliculier, poar les iransports sutomobiles urbains, dont le fonctionne-
ment correct exige, d’une part, des garages pour y laisser les voitures lorsqu’elles sont
inutilisées ef, d’autre part, des trotieirs pour servir d’embarcadéres et de débarcadéres,

Ce n’est que par tolérance que le siationnement des véhicules sur la chaussée, le
long des trotfoivs, peul étre autorisé, mais dans la mesure seulement ofl il ne réduit pas
le débit de la voirie et aussi dans la mesure ol il ne géne pas le fonctionnement des em-
barcadéres et débarcadéres que sont les ftrottoirs.

8i Yon veut tirer de l'infrastructure urbaine tout le parti possible, ct obfenir un
fonctionnement rationnel et un rendement satisfaisant des transporis automobiles ur-
bains, il est donc nécessaire de rétablir le rapport qui s'impose entre le débit de la voi-
rie, la capacité des embarcadéres et des déharcadéres et celle des garages de voitures.

Y

Pour cela, la premiére mesure & prendre consiste i restreindre sérieusement la to-
lérance en matiére de stationnement des véhicules sur Ia chaussée,

Le transport en commun & Hinéraire libre.

13. La nécessité de ce mode de {fransport nomveau que sera le transport en com-
mun 4 itinéraire lihre apparait donc & Téconomiste et 4 Pingénieur, dés leurs premiéres
réflexions aun sujet de Padaptation de I'automobile a la cité.

Pour fixer les idées, je déerirai sommnaircment ce mode de fransport nouveau :
il sera caractérisé essentiellement, d'une part, par le fait qu'il disposera d’un réseau d’in-

formation et, d’autre part, — ceci sera rendu possible par Vexistence du résean d’infor-
mation — parce qu’il utilisera des véhicules d’une capacité trés supérieure a la capacité

des voitures de fourisme que sont les taxis actuellement utilisés individuellement.

14, Le réseaun d'information @ en premicr liew, le réscau &'information aura pour
but de pernieftre 4 un méme véhicule de charger simultanément ou successivement plusicurs
clients se déplacant le long du méme itinéraire.

Dans ce bui, des équipements, qui seron{ réalisés (6), rendront possible quasi ins-
tantanément un échange ’informations codées entre conducteurs el usagers {(par opti-
que ou par radio) : le conducteur ayant déji chargé un premier client fera connaiire
Iitingraire qu’il suit et le second client éventuel 4 terre fera connaitre la destinulion od
il désire se rendre. A Tissue de cet échange d’informations, le contral de fransport sera
conclu §’il s’avére que Vadresse ol désire se rendre le second client est desservie par
Pitinéraire que suit le chauffeur.

Le chauffenr en sera averii par un signal et viendra sec ranger auprés du sccond
client, pour le prendre en charge,

Les stations seront les points on les clienis se posteront pour héler un véhicule au
passage, leurs appels se faisant en actionnant, par exemple, un cadran téléphonique.

(6) Equipements & terre & la disposition des clienls ¢t ¢équipemenis dans les véhicules &
la dispesition des chauifeurs,

il
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Les stations seront d'ailleurs dotées de Péquipement qui permetira d’émetire ces
appels et de les confronter avec les inforinalions gue les chauffeurs fourniront sur les
itinéraires qu'ils suivent. Une station émettra le sigmal, dont il a é&té parlé plus haut,
lorsque cela sera possible, c'est-ia-dire lorsqu’il se trouvera a Ia station un usager sus-
ceptible d’étre pris en charge par un véhicule qui passe devant la station.

Dans une deuxiéme étape, ume centralisation des diverses informations pourra per-
niettre 4 des dispatchers de donner des directives ou d’imposer des ordres aux condue-
teurs, dans le but de f{avoriser une utilisation optimmom de leurs véhicules,

Enfin, dans une ultime étape, un robot pourra Ctre substitué aux dispatchers.

15. Le code @ le langage codé simple et pratique nécessaire au fonctionnement du
TECIL est un élément essentiel du systéme.

11 powrra &tre contenn entiérement dans un dictionnaire ou indicateur de poche
de frés pefit format qui donnera, en face de chague adresse, lec numéro de code corres-

a

pondant & chaque adresse. Tl pourra auss: étre affiché dans les statioms.

Pour utiliser le transport en commun A itinéraire libre, il suffira de consulter un
indicatenr de poche ou une affiche. 11 est d’ailleurs évident que, trés rapidement, les
usagers n’auront gu’exceptionnellement & le faire, car ils auront en mémoire les numéros
ae code des adresses oft ils se rendent habiluellement (7).

16. Les wvéhicules : d’une maniére plus évidente cncore que par Tapparition des
stations d’appel, le transport en commun & itinéraire libre se manifestera par DPappari-
tion, dans le flot de la circulation urbaine, d'un nombre imporiant de véhicules d'un
iype actuellement inutilisé pour le transport public (autrement que pour des besoins irés
particuliers : service des hotels, par exemple) : on appelle souvent ces véhicules, des mi-
nicars.

Tous les grands constructeurs d’automobiles en fabriquent en série : leur prix
ne dépasse pas celui des voltures de fourisme quoique leur capacité de transport soit
trés supérieure pour un encombrement égal.

Ces wvéhicules seront équipés pour transporter denx, trols ou gqualre groupes de
personnes, chaque groupe comprenant une, deux ou trois personnes.

17. La réhabilitation dua traensport public a ilinéraire libre par le TECIL : Cette
réhabilitation apparaitra de diverses maniéres (sous un aspect 4 la fois technique et
économique}

— par la pessibilité d’accroitre la vitesse de Ia circulation, puisquun méme volume de
trafic & itinéraire libre sera assuré par un plus petit nombre de véhicules, et que le
nombre des véhicules, circulant simultanément 4 Fheure de poinfe, pourra éire réduit
dans de fortes proportions (disons de 20 4 23% pour fixer les idées) ;

-— par une disponibilité convenable du transport public, puisqu’un méme nombre de vé-
hicules offrira un nombre de places deux ou trois fois plus grand (8);

-— par un abaissement des tarifs actuels du transport 4 itinéraire libre;

—-— en conséguence de cet abaissenent, par 'amélioration du bilan des entreprises (so-
ciétés ou artisans) qui verront croitre Pimportance de leur clientéle et de leur chiffre
d’affaires, sans que leurs dépenses croissent dans la méme proportion ;

- finalement, sous la forme d’une réhabilitation des entreprises elles-mémes, dont les-
prit malthusien devrait disparaitre en conséquence de la modernisation de leur in-
dustrie.

(7} I sera done finalement trés simple de se servir dun tramsport TECIL, beauncoup plus
simple que de se servir des autobus ou du métro : pour se servir de ces derniers, i faut non seule-
ment se référer a des indicateurs faisant correspondre & chaque adresse une station de méiro ocu
un numeéro d’autobys, mais aussi & des plans pour connaitre fes correspondances. Bien entendu,
il faut connaitre aussi la topographie des counloirs dun métro, cte. L'utilisation des transports
en commun d'une grande ville exige done -—— on le sait bien — un long et difficile apprentissage.
It n’en sera pas de méme pour le TECIL.

(8) Tout se passera comme si, conservant le méme nombre de chauffeurs quwactuellement,
on disposait de deux ou trois fois plus de taxis gquactuellement.



CONCLUSIONS

a} Deux positions extrémes sont adoptées parfois an sujet du transport urbain
dans les grandes villes
— certains envisagent que, dans un avenir, idéal selon eux, tous les déplacemenis seront
effectués en voiture privée ;
- d’autres voudraient, au contraire, qu'une organisation puissante de transport public
soit chargée exclusivement de tous les {ransports urbains.

La premiére solution est dangereusement utopique (9) ; la seconde est réalisable
mais non souhaitable car, quelle que soit la qualité du transport public offert, il restera
toujours des cas nombreux oll on trouvera un réel avantage 4 se servir de sa voiture
privée dont Tusage doit alors étre possible.

Dans T'avenir, comme aunjourd’hui, les transporis urbains seront donc pour une
part des transports publics et pour une antre part des transports en voitures particu-
liéres, et le vrai probléme est d’obtenir — autant que possible sans contrainte ef, en tout
cas, avec le minimum de conirainte — la répartition optimum du trafic entre les uns et
fes autres, compte tenu des possibilités réellement offertes par Yinfrastructure urbaine dont
on dispose.

b) Bien entendu, it ne s’agit nullement de sc¢ contenter définitivement de Pinfras-
tructure dont on dispose : il convient, au contraire, de l'améliorer progressivement pour
permetire une circnlation plus importante et surtout plus rapide.

Mais, dans chacun de ses états succeszifs, Vinfrastruecture doit éire utilisée ration-
nellement grace & une coordination rigoureuse des décisions concernant la vitesse de la
¢irculation, qui ne doit jamais descendre au-dessous d’un laur minimum gqu'il faut consi-
dérer comme la caractéristique essentielle de la qualité du transport nrbain, — le volume
et la répartition du flot des véhicules, — la nature et les dimensions des véhicules admis
& circuler en ville, — la tolérance en matiére de stationnement des véhicules sur la chaus-
sée, —— et enfin, les autorisations d’établissement de gurages ; toute incohérence dans ce
domaine -~ ce fut le cas lorsqu’on a laissé s’établir un stationnement abusif sur Ies
chaussées (10) — se paie par un désordre exirémemeni colifeux.

¢} La répartition optimum du trafic entre transports en voiture particuliére et trans-
ports publies est loin d’8tre atteinte aujourd’hui od, compte tenu de la consistance ac-
tuelle de I'infrastructure, le volume des transports par voitures partienlidres est vraiment
excessif,

Cette situation se prolongera ct mdéme s’aggravera tant gu’on n'aura pas remédié
a Pinsuffisance, parfois choquante (11} des transports publics wrbains : la réhabilitation
de ces derniers est done anjourd’hui nécessaire.

d) La réhabilitation la plus urgente est celle du transport public 4 itinéraire libre,
Elle apportera, en effet, la contre-partie la plus facilement admise & abandon de

(#) Les rapporteurs anglals en conviennent ; ils derivent, en effet @ « On ne peut, aiffeurs
gque dang les petites villes, rendre possibles tous les déplacements de voitures particulires : i
faut s’en remetlre pour une part au fransport en commun. » Nen résulte-t-il pas gqu'une grande
ville peat étre définic comme une ville qui justific une organisation de trausports publics et que
la nuture, la puissance et la qunlité des transports publies fournissentl finalement une des meil-
leures mesures de Pimportance des villes 7 Par exemple, n'a-t-on pas communément le sentiment
gquune ville gravif, ¢n quelque sorte, un échelon hiérarchique, lorsqu’elle se dote d'un métropo-
litain ?

(10) André Sauvy, dans un article de la Revue Frangaise de PEnergie d’octobre 1962, a bien
moniré les conséquences sur la circulation des autorisations de stationneimnent, accordées ¢ s0US
Ia pression mal éclairée des intéréts .

(11) Notons & Paris, par exemple, la rareté des taxis gw’on ne frouve jamais lorsqu’on en a
hesoin, leur prix élevé, la fréquence insuffisante des autobus et Pirrégularité de leurs passages, la
lenteur de tous les transports publics automebiles {taxis et autobus) englués dans le flot des
voitures privées, Pinconfort des couloirs et escaliers du métro, la bousculade sur les guais de ce
niétro et ia compression des voyvageurs debout dans les voitures aux heures de pointe..
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la voiture particuliére ; au contraire, on est 4 peu prés stir de Véchec, si on se borne &
inviter les usagers de voltures particuliéres 4 renoncer a s’en servir pour prendre Pauto-
bus ou le métro,

e) Mais i1 est également nécessaire de réhabiliter e transport de masse gui, actuel-
lement, s’exécute dans des conditions d’incommodité ou dlinconfort gui constituent un
des pires inconvénicnis de la vie dans les grandes agglomérations et finalement, un des
obstacles les plus sérieux i leur développement harmonieux.

{3y Pour satisfaire la demande réelle, la rébabilitation des transports urbains se
traduira par une offre plus éventaillée qu’aujourd’hui, ot rien n’existe en dehors des
denx types extrémes de transport, qui sont le transport en commun a4 itinéraire rigide,
d'unc part, et le transport individuel de Dautre,

gy 11 est essentiel de tenir compie de la probabilité de la réhabilitation des trans-
poris publics, et particuliérement de la réhabilitation des transports 4 itinéraire libre,
aussi bien pour fixer le choix des objectifs & court terme de Purbanisme gue pour fixer
le volume et le dessin des ciiés de Vavenir. 11 est grand temps que Purbaniste échappe
4 la < fascination » qu'exerce aujourd’hui sur lui le cancer des villes : il dessinera
alors les cités de I'avenir pour des hommes — possesseurs d’autos certes — mais non pour

des auntos, imposant aux hommes d’intolérables serviiudes.

h} Concernant la possibilité de trouver une solution aux problémes techniques quc
posera la réhabilitation des transports, il convient de citer Louis ArRMaxn qui, dans son
Plaidoyer pour Pavenir, écrit : ¢ Ce qui est nécessaire est possible. Une loi que nous
avons renconirée souvent veut que la technique

1° qui crée des problémes
2° apporie en méme femps le moven de les résoudre
3" 4 condition que Vorganisation soit & la haufeur de I'équipement »,

i) Concernant la nature des difficuliés qu'on rencontre réellement pour adapter l'au-
tomobile & la cité, il convient de citer André Sauvy qui écrif : « Au-dessus de toutes me-
sures techniques, i1 0’y aura aucune solufion tant que opinion ne sera pas correctemenl
informée el gue la presse et la radio continueront a4 projeter des mirages », et aussi :
¢ Le probléme de Ia circulation est un probléme de clairvoyance, c’est-i-dire de courage,
les deux termes éfant, en matiére sociale, 4 peu prés synonymes ».

i) La réhabilitation des transports publics, et en particulier des transports aulo-
mobiles, n'exclut pas le recours a4 d’antres moyens pour amdéliorer la qualité des trans-
ports dans la cité.

Tin nouvel wrbanisme adaptant la ville 3 Pautomobile esi évidemment naturel et
néeessaire mais ses réalisations, trés cotteuses, seront lentes.

Quant & Paménagement des horaires de travail, i présente, sans aucun doute, linte-
rét indiseutable d’atténuer les pointes du transport urbain et finalement, d’améliorer
les conditions de ce transport et d'en réduire le prix.

On ne peut, cependant, aller trop Join dans ce domaine sans compligquer Ia vie de
Ia cité ot risquer finalement une perte de rendement ¢conomigue.

ky 8i on la compare aux auntres moyens dont on dispose pour améliorer les trans-
ports de la cité, la réhabilitation des transports publics sen distingue par ce quelle
seule semble susceptible de donmer des résultats & court terme. Elle constitue notre plus
grande chance de supprimer rapidement le désordre actuel et de voir apparaitre 'espoir
de passer, sans trop de difficultés, la période transitoire inévitable, avant que ne soit at-
teint, dans le cadre des villes de Pavenir adaptées 4 Vautomobile, un équilibre nouveau qui ca-
ractérisera le siécle prochain.

1) Les rédacteurs du Steering Group ont adopté le ton qui convient pour parler
des problémes de I'automobile dans la cité. Ce ton est sans doute un peu dramatique,
mnais ¢’est précisément pour cela qu'il est convenable,



Les rédactears du Steering Group ont raison de considérer que ¢ le probléme de la
circulation constitue une menace ¢évidente, capable de jeter le trouble au cceur de notre
eivilisation », et de se déclarer « atterrés par Pampleur de la crise qui se prépare ».

De méme, ils ont raison de parler de Pantomobile comme ¢ d'un monsire capable
de grands ravages, mais que nous aimons iendrement ».

11 ne dépend cependant que de nous de modifier emploi que nous faisons aujour-
d’hui de Pautomobile pour éliminer, en ville d’abord, les ravages qu’elle eause, tout en
conservant la liberté qu’elle nous procure el qui nous la fait aimer.

Pour cela, i faut admetire que la liberté, dans ce domaine comme ailleurs, ne
s'obtient pas sans une certaine discipline.

I1 est done essentiel que certains, trop nombreus aujourd’hui, cessent de parler el
d’agiv comme si, Ia fortune du pays étant liée 4 celle de Vautomobile, Ia fortune de Tauto-
mnobile était lice elle-méme a la possibilité, pour chacun, duser de sa voiture, en toufe
circonstance, sans aucunc restriction,

Je crois, moi aussi, au développement et a la fortune de Vautomobile, wmais je crois
qu’ils seront liés 4 I'usage raisonnahle qu’on en fera,

Une étude prospective doit délerminer quel sera finalement cet usage et quelles
conséquences heuareuses con résulteront @ elle nous apprendra comment éviter d'Gtre as-
servis 4 la machine que nous avons créée, et comment, au contraire, mériter le  grand
bienfait que doit nous apporter lautomobile, c’est-d-dire un surcroit de liberté.

Robert (GEaIs,

Ingénieur en Chel
des Ponts et Chaussées Hors Cadre.
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[a CANALISATION de Ia MOSELLE

La Moselle canalisée pour la navigation des unités rhénanes va étre prochaine-
ment inangurée par les Chefs des trois Etats riverains qui ont collaboré 4 son aména-
gement, A cette occasion il parait intéressant de donner dans ce hulletin quelques indi-
cations sur cet important travail

Aussi loin qu'on monte dans Phistoire, c’est-d-dire depuis Ja conquéte des Gaules
par les Romains, on trouve frace d'une navigation sur a Moselle ; Tacite en parlail
déja, des inscriptions lapidaires sur la corporation des bateliers sont conservées pré-

3

ciensement &4 Metz.

Cette navigation s'est poursuivie dans le cours des temps; Tursor se plaignait
gqu'elle fut surtout entravée par les péages. Au début du xix° siécle des épis, que Ion
frouve encore régularisérent les profondeurs du lit. Mais Tapparition du chemin de fer
au milicu duo x1x® siécle devaift mettre fin 4 toute navigation sur une riviére 4 courant
libre et A faible débit.

En 1865 sont entrepris les travaux de canalisation de Ia Moselle de Frouvard (jonction
avec le Canal de la Marne au Rhin) jusqu’a Thionville ; ils furent interrompus par Ila
guerre de 1870, et finalement Ia riviére ne fut canalisée que jusqu'is Metz. Aussitét aprés
cette guerre, 'aménagement de la riviére est repris vers I'amont de Toul 2 Epinal, sous
Ie nom de canal de Y'Est (Branche Sud) canal qui au-deld vers le Sud relie iz Moselle & 1a
Sadne. En 1930 Ia riviére est canalisée de Metz 4 Thisnville sous le nom de canal des
Mines de Fer de la Moselle,

Ainsi & Ja veille de la derniére gunerre, la Moselle, affluent du Rhin, présentait ce
caractére paradoxal d’8ire navigable dans ses cours moyen ef supérieur, et de n'étre
relide aux autres rividres navigables que par des canaux artificiels (canal de la Marne au
Rhin et Canal de VEst). Les bateaux ne pouvaient passer directement de la Moselle dans
le Rhin, artére majeure de la navigation en Europe Occidentale.

Cette situation, conséquence évidente du découpage politique de I'Europe 4 Vépoque,
était fort préjudiciable a I'industrie lourde de lLorraine, desservie seulement par des
voies navigables d'un tracé détourné avec un gabarit (300 T} défini au milien du siécle
dernier.

Aprés de longues négociations, une convention est intervenue le 27 octobre 1956
entre les trois Etats intéressés (France, Grand Duché de Luxembourg et République Fédé-
rale d’Allemagne), pour metire fin a4 cette situation et réaliser une voie navigable acces-
sible en tout temps aux bateaux rhénans, entre le confluent du Rhin {Coblence) et Thion-
ville,

Cette convention stipulait que les travaux seraicnt réalisés par une Société inter-
nationale dont le capital de 102 millions de Deutsch mark était réparti enfre la Répu-
blique Francaise {50 millions) la République Fédérale (50 millions) le Grand Duché {2 mil-
lions}. Cette Société aurait pour objet le financement de l'aménagement de la Moselle
cntre Thionville et Coblence,




La dépense serait répartic 4 raison de 248 millions de Deutsch mark pour la France,
120 millions pour la République Fédérale, 2 millions pour le Grand Duché et les dépenses
supplémentaires supportées par la France et 'Allemagne dans la proportion de 250 4 120
millions. L’étude des projets et la réalisation des travaux sont réalisés par les Services
nationaux de la navigation, chacun sur son territoire, le service de Navigation de Nancy
donc sur le terrifoire francais, La Société Internationale assure le conirdle des dépenses,
Iapprobation des projets, et la coordination nécessaire entre les Services, pour conserver
4 la voie son homogénéité sur foute sa longueur.

La convention internationale stipulait en outre que la France se chargerait de Pamé-
nagement de la Moselle entre Thionville et Metz avec les mémes caractéristiques qu'd
Taval. Ces derniers travaux gqui correspondent a la mise au gabarit de 1,500 T du Canal des
Mines de Fer de la Moselle sont réalisés par le Service de navigation de Nancy dans les
conditions habituelles pour les travaux réalisés par I'Etat.
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Enfin pour donner 4 la voie sa pleine valeur, il fallait aménager les ports néces-
saires. En France ceux-ci sont réalisés par des concessionnaires pour les ports publics et
par des Sociétés privées pour les antres ports. Ce sont de Paval vers Pamont le port de Thion-
ville-Illange, le port de I'Orne, le port d’Hagondange et le port de Metz.

o

De Thionville 4 Goblence, il y a 270 km en suivant la Moselle, qui descend de la coie
148,90 dans la traversée de Thionville, 4 la cote 59,60 au confluent avec l¢ Rhin, 206 km
sont situés en Allemagne, 36 km forment frontiére entre la République Fédérale et le Grand
Duché, 1 km forme frontiére entre la France et le Grand Duché et 27 km sont entiérement
en Franee,

La dénivelée de 89,30 m est franchie par 14 écluses accolées chacune a4 un harrage.

La section Metz-Thionville est Jongue de 29 km et la dénivelée de 16,38 m est ratirapée
par quatre écluses.

Entre la frontiére franco-allemande et le Rhin, le projet a nécessité la construction
de 12 écluses et de 11 harrages (le barrage le plus en aval de Coblence a été construit pen-
dant la derniére guerre). Sur le territoire francais, Paménagement de la partie internationale
a comporté la construction de 2 écluses et 2 barrages, dont le barrage ’APACH (qui, &
Pamont immédiat de la frontiére franco-allemande, est & cheval sur la frontiére franco-
Jluxembourgeoise. Enire Metz et Thionville les 3 barrages préexistants ont été conservés
et quatre écluses au gabarit rhénan sont construites au droit des quatre écluses {dont deux
sur yne méme dérivation) a petit gabarit du Canal des Mines de Fer de la Moselle,

Les deux hiefs francais de la partie internationale sont parmi les plus courts de
Yaménagement {11 km et 17 km). La vallée présente en eifet un aspect tont différent;
étroite et profonde en Allemagne, elle s’élargit brusquement en France et le lit majeur, qui
¢tait sensiblement confondun avec le lit mineur en Allemagne, atteint une largeur de 3 km en
aval de Thionville,

Le réhaussement du plan d’eau produit par les barrages crée ainsi rapidement des
diffieultés importantes (Réhaunssement de la nappe phréalique, inondations des caves et des
égolits, ete,..)

C’est pourquoi la chute des deux écluses {rancaises est plus faible que celle de la
plupart des ouvrages allemands, et les biefs moins longs. Les chutes de Kcenigsmacker et
d’Apach sont respectivement de 3,90 m et 4,40 m,

Pour les mémes raisons les chutes entre Thionville et Metz sont également modé-
rées 4,28 m A Thionville, 4,35 m 4 YOrne, 3,15 m 4 Talange, 4,60 m 4 Metz.

Alors qu’en aval de Thionville la vole navigable, sur la presque totalit¢ de son cours,
est établie dans le lit minenr méme de la riviére, entre Thionville et Metz, pour faciliter
I’établissement de ports en bordure, elle est établie en dérivation sur plus de 1a moiti¢ de la
longueur.
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Les deux barrages de Koenigsmacker et &’Apach sont d’un type assez classique qui a
été défind par les seules considérations de coit minimunm d’établissement et de facilités d’en-
tretien. Ces barrages ne comportent avcune passe navigable, et les hateaux empruntent
tout le temps les écluses.

En cffet ce n'est qu’en période de erue que le débit de la riviére permettrait de na-
viguer & courant libre dansg la riviére et la durée de ces crues est trop hréve (guelques jours
& chaque fois) pour justifier Paménagement de passes navigables aux barrages. La largeur
de passes a done été déterminée uniquement pour obtenir un cofit minimum, la hauteur des
superstructures déterminée uniquement pour que les appareillages soient au-dessus des plus
hautes crues, les radiers arasés uniguement pour offrir une section suffisante 4 1'écoule-
ment des crues,

On a constaté aprés concours pour le barrage de Keenigsmacker gue le type de bou-
chure le plus simple et le plus économigue était la vanne segment; celle-ci présente
Favantage d’unc grande robustesse et d'un entretien aisé, mais Dinconvénient d'un dé-
versentent inférienr qui n’évacue pas les corps flottants et permet difficilement le ré-
glage du niveau de retenue. La faible hauteur de retenuc des barrages ne permettant
pas d’envisager de munir le segment d’un volet supérienr, on a adopté deux passes segment
de 5§ m de hauteur de bouchure, qui ont éié complétées par deux passes munies de vannes
clapets plus difficiles d’entretien mais qui assurent le déversement supérieur et le ré-
glage du niveau ; le seuil des vannes clapets a d'ailleurs été placé & 1,50 m au-dessus du
radicr des passes segment, de maniére & &tre au-dessus du niveau aval en étiage, ce qui
cn facilife Ia visite,

Le projet du barrage d’Apach a ensuite été établi par analogie avec celui du harra-
ge de Keenigsmacker, sanf goe la largeur dont on disposait étant moindre, on a réalisé deux
passes segment de 3,80 m de hauteur et une seule passe clapetl.

Bn Allemagne ot le probiéme se posait différemment du fait des plus grandes
hauteurs de chuies, qui varient en général de 6 & 9 m, les vannes secteur & effacement
dans le radier ont éi¢ adoptées, ia hautenr de chute permet de placer les articulations
de Ia vanne au-dessus du nivean statique aval.

Ces chutes plus importantes et le débit moyen plus élevé en aval du confluent de
la Sarre ont justifi¢ d’accoler 4 onze sur douze des barrages une usine hydro-élecirigue ;
la production annuelle totale de celles-ci sera d’environ 800 millions de kwh.

Si Ies usines sont construifes en méme temps que les ouvrages de navigation,
leur financement et Jeur exploitation ultérieure sont assurés par une société créée spécia-
lement & cet effet, et ce financement n'a pas été compris dans celui des travaux de cana-
lisation.

in France il n’y avait pas la place d’implanter une telle usine au droit du barrage
d’Apach ; 4 Keenigsmacker §a frop faible chute ne justifiait pas économiquement la construe-
tion d'une telle usine.

S5i les barrages présentent donc de sensibles différences entre la partie allemande
et Ia partie francaise de la Moselle, les écluses par conire présentent les mémes dimensions
utiles pour assurer 'homogénéité de la voic navigable.

Lorsque la convention internationale a été élaberée, il était préva gque les écluses,
larges de 12 m, permectiraient le passage d’un antomotenr rhénan renmworquant un chaland,
s0if une longueur totale de 165 m. A ce momeni, le poussage est apparu sur le Rhin ¢l
Yonr est parvenu & adapter les projets pour permettre aux convois poussés rhénans de
navigter sur la Moselle,

La longuear utile des écluses a &8¢ ainsi fixée définitivement 4 176 m ce qui permet
'y admettre des conveois de bateaux d'une longueur totale de 170 m et des convois pous-
seés d'une lenguenr hors tout de 172 m,

A Penfoncenient préva de 2,50 m, on pourra ainsi faire passer sur la Moselle des
convois d'une charge utile supérieure & 3.000 T.



Barrage — Dertoalion el cddise de ha ~siosvacrI i

Les 3 ecluses de Vetz a Keenigsmacker sout de construction analosue, Ies hajovars
sont en beton massif et fondes dans la mane quu constitue le substratum de la vallee, lo
radier du sas est une dalle munce en beton aime perfoiee d’events Le remplissage et la
vidange du sas sont assores par deoy aqueducs, un dans chaque bajover, commandes
par des vannes a chaque exlhiemite, ¢f qu communiquent avec le sas par des larons
douverture et d'espacement variable La disposition des lartons a ecfe ctudiee sui un
modele redut realise par le Service, de manieic 4 obfenn une montee ou une descente
de Pean dans le sas, quast umiforme sm toute la longuewmt de celw e

Chaque ecluse 1epresente enviton 20000 mebes cubes de beton

Les portes amont et aval sont des portes busquees, Ies vannes sont dos vannes I
vantes La mancenvie des portes et des vannes est assmiee par des varins oleo hvdrauls
ques Ces manceuvies sont commandees depurs une cabine situee sur tcte aval de I'eddu
se Le 1emplissage ou la vidange du sas se font en cing nunutes Les ouverfures ou fu
meti ¢ des poirtes en une denu nunute

Lecluse d’Apach prescnte quelques differences quant au Genie Cival car dlle st
fondee s un teiram de hes mauvalse gqualile €est un gres contenant de tres nmpm
iantes poches d‘argile eatrcmement plastique et dont les elements gresetn sont fractures
par suite d'une grande faille , par ces fractures remonte une eay atfesiennc scleniteuse
dont le miveau pilezometrique se situe a environ 10 m au-dessus des fondations de I'ecluse
On a donc ete amene a fonder Pecluse smi un radier general etanche en beton arme,
qin a condint a realiset les bhajovers egalement en beton arme

Le bajoyer a une hanlem de 8,00 m et une epaisseur en tcte de 1,50 m, «n partic
hasse, 11 se drvise en un element vertical d'un metre  d’eparssemt edte sas ¢f un cdoment
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mcline de méme épaisseur supportant le poids des terres ; la caviié entre ces deux élé-
ments constitue Paqueduc d’alimentation de I'écluse. L’acier employé pour les armatures
est de P'acier Tor a rawon de 23 kg/m’.

Chaque écluse est équipée & Jamont ef & laval d'un avant-port.

Celui-c1 est borde d’'un céte par un quar (mur-goide) généralement en palplanches mé-
talligues, placé dans DPalignement d'un bajoyer et destiné 4 guider Fentree des convois
poussés dans Pecluse ; de Pauntre cdté de Yavant-port, il y a soit un quai, soit des ducs
d’Albe, raccordés per une ghssiére au bajoyer correspondant, et qui permettent I'amar-
rage des bateaun en attente d’entrer dans I'écluse.

Le premier batean rhenun enfrant dures Feddyse d’Avicn



Baiiage d’Aracu {au secord plan Peecluse ef Pavani-port amont)

Qutre la construction des ouvrages, les travaux ont nécessité des terrassements ct
des dragages importants pour aménager Ic chenal,

Celui-c: a en principe une largeur en riviére de 40 m an plafond. Mais pour per-
mettre le passage des convois poussés dans les courbes, il ¥y présente une surlargeur égale

13.600
en métres 4 ——————- (R = rayon de la courbe en inétres). Le tracé de la Moselle ctant
R
trés sinueux ot présentant de nombreuses courbes de 600 & 1.000 m de rayon, le che-
nal est en fait en surlargeur notable par rapport aux 40 m théoriques sur la plus grande
partie du parcours.
Les terrassements les plus spectaculaires en territowre francais ont été exécutés dans
la traversée de la ville de Thionville située a4 Pamont du bief de Keenigsmacker et of le
fond était constitué en marne dure et rochers.

Le creusement du chenal cn eau aurait été dafficde, d’autant gu’alers le barrage
n’étant pas encore en service, on ne disposait que d'un faible mowmlilage. On a done barré
la Moselle par 2 digues de part et d’autre de la ville et détourné Ja FIVIEEE pPdl UnR ancien
canal de fortifications préalablement calibré. Pus les 300.000 m® d’eau compris cntre les
deun digues ont été pompés et on a eatrait 3 sec cntre le 1°" jumn et le 15 octobre 1962
les 500,000 m* de déblais nécessaires an ereusement du chenal. En méme temps on a cons-
truit une jetée séparant la riviére de lavant-port de lecluse de Thionville, travail qui a
nécessité la mise en ceuvre de 10.000 m® de béton et 200 T de palplanches.

En amont de Pécluse de Thionviile, des terrassements umportants ont egalement
éte eveculés pour permettre la réahsation du port de Thionville-Illange.
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Lne boucle que dessinast la Moselle d’'un developpement de 2,50 hm envuoon a efe
tecoupee & sa base en ceusant un nouveau It mineur, a la himuite du Lt magear, sur une
longuenr de 1500 m environ

J.a derivation canalisee, gm avait ete etablie parallelement a la 11viere et sur la-
quclle s'ouviarent les ports, a ete device parallelement au nouveau ht de la rivierc

Tous les terrams dispontbles ont ete amnst regroupes du oite du canal ou se tiou
vaient les acces roubiers el ferioviaiies

Les darses existantes par des allongements convenables ont ele taccoides a la nou
velle derwvation  Deus nouvelles darses completent la desseite par ean de Vensemble de
terre-plerns amnst amenages

La deviation de la Moselle et de la derivation canalisee et le raccordement des
darses a cette derniere ont necessite Pextiaction de deun nullions de métres cubes de
deblais qui ont servi a amorcer le 1emblatement des terte-pleins

Le port de Thionvilie Hlange, sera ainsy constitue par la justaposihon d’un port pu-
bli, coneede a Ia Societe du Canal des Mines de Fer de la Moselle et de cing ports prives
appattenant a des Societes {ou @ oupement de Societes) Sideru: giques

La superficie en est de Pordre de 200 hectaies, non compris la dernrvation canalisee
qui occupe environ 25 hectates,

Tarassement dn chenal dens o Davcisee de JHIONOI L
{au piemitar plan la drgue barrant la 1wicre a {amonl)



Vue aérienne du port de THIONVILLE-}LLANGE {é{é 1962)

I’ensemble partuaire deoit étre réalisé suivant un plan-masse approuvé par U'Admi-

nistration, de maniére 4 harmoniser Yimbrication des ports les uns dans les autres.

Suivant ce plan-masse, les ports sont disposés autour de quatre darses et compor-
feront au total un peu plns de § km de quais de manutention tous bordés de voies ferrées,
i ¢uot s’ajoutent 2.300 m de quai pour le garage des bateaux sur le bord de la dériva-
tion cbté Moselle.

Actuellement sont exécutés on en cours d’achévement 2.200 ml de quais de manu-
tention dont 1.000 ml sur le port public, le guai pour le garage des baleaux, une alvéole
couverte pour le ehargement des aciers et une alvéole pour produits pétroliers.

Le¢ port de I'Orpe, entiegrement privé, appartient 4 une Société Sidérurgique,

Il s’étend sur une centaine d’hectares entre une dérivation canalisée et Iauforoute
Metz-Bertrange-Florange.

Il comprendra 1,700 m de quais le long de la dévivation canalisée et 1.900 m de
quais le long 'une darse débouchant dans celie dérivation,

Actuellement un kilométre de qual existe ou est en cours d’achévement.

Le remblaiemient des terre-pleins exécuté avec les déblais d’élargissement de la dé-
rivation canalisée est en voie d'achévement.

Le port @’Hagondange appartient également &4 une Sociét¢ Sidérurgique et esl rac-
cordé A la voic principale, en dérivation canalisée & cet endroif, par un embranchement
long de 1.800 m.

I avait ¢té construit en 1930 avec un guai long de 438 m et une aivéole pour lo
chargement des aciers.
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I’embranchement a été élargi pour le gabarit rhénan et le port approfondi et élargi.

Une exatension du port est prévue de part et @autre de Pembranchement olt un quai
long de 200 m et destiné au chargement des ciments est en construction.

A Metz, un port public a été construit en 1930, en hordure de la dérivation canali-
sée de Metz. Ses dimensions sont un peu justes pour permettre un trafic notable de ba-
teaux rhénans.

Aussi doit-on entreprendre prochainement la construction d’'uon nouveau port public
concédé dans une emprise de 300 hectares en aval de la ville entre Pautoroute et la Moselle.

Ce port sera établi autour d'une darse et pourrait comporter 2.0600 m de quai.

Outre le port proprement dit une zone industrielle complétera Yoccupation de Vem-
prise sus-évoquée.

A

Les travaux de canalisation de la Moselle entrepris en 1857, année des études et

acquisitions de terrains et énergiquement poussés a partir de 1958 sont en voie d’aché-
venient.

Les premiers bateaux rhénans ont remonté Ia Moselle de Coblence au port de
Thionville-Tange du 3 au 6 février 1964 ; le premier convoi poussé est arrivé an port
de Thionville-Tllange le 20 février.

Aprés une période de voyages d’essais, I'ouverture officielle de la voie navigable de
Thionville & Coblence est prévue le 1°° juin 1964.

A ce moment ta les 3 poris de Thionville-Illange, de 1'Orne et d'Hagondange seront
aecessibles aux unités rhénanes.

L’ouverture de Pécluse de Talange prévuc dans le courant de Vété permettra de par-
venir jusquw’a Paval de Metz au droit du futur port. L’écluse de Metz en construetion doit
&tre achevée I'année prochaine.

Les travaux se poursuivent maintenant vers l'amont, ol FPameénagement de la ri-
viere de Metz & Frouard est inscrit au IV® plan.

Cet aménagement intéresse 50 km, coupés par 5 écluses; le chantier de I'écluse la
plus aval d’Ars-Moselle va &ire ouvert dans le courant de I'année.

Par la suite la voie navigable a grand gabarit se prolonge vers le Sud jusqu'a re-
joindre la Saéne, pour constituer la branche lorraine de Ia Hliaisorn Rhin-Rhdne, Mais il
s'agit 14 d’un autre projet.

P. Savey et T, CrouUsLE,
Ingénieurs des Ponts et Chaussées.,




ASSEMBLEE GENERALE ORDINAIRE ANNUELLE DU P.C.M.

20 MARS 1964

RAPPORT MORAL
présenté, au nom du Comité, par M. MATHIEU, Président dn P. C. M.

MRS CHERS CAMARADES,

Avant de vous présenter point par point le rappost moral de notre Association, je
voudrais vous donner quelques indications plus générales sur Paction de notre Comilé
pendant ces deox derniéres années. I nous a paru gue Pun de nos premiers efforts devait
étre la recherche d'un décloisonnement, d’une meilleure circulation des idées el, si possi-
hle, des hommes,

Bécloisonnement et rapprochement entre divers Corps d’Ingénieurs, et aussi avec
les Corps Adminjstratifs, décloisonnement aussi 4 Uintéricur de notre propre Corps.

Je wvous confie que, personnellement, je suis souvent frappé de constater Uindiffé-
rence et méme le peu de compréhension manifestés par tel groupe d’Ingénieurs, envers
tel autre groupe. Parce gue leurs soucis et leurs intéréts sont différents, nos camarades
des Services Maritimes suivent mal les efforts de la masse principale constifuée par
Ies Services Ordinaires, lesquels d’aillewrs le leur rendent hien.

Que dire des camarades détachés, des Travaux Maritimes, par exemple, et aussi des
camarades dont Péloignement géographique amorce forcémenf an éloignement de Vesprit,

Je vous fais part de mon inquiétude constatant qu’a Vintérieur de notre Corps, et
en raison méme de notre vocation interministérielle nous risquons d’étre divisés en plu-
sieurs « corpuscules », selon que nous aurons été placés a la disposition de tel ou tel
Ministre.

Je crois qu'il nous faudrait pousser & une véritable cireylation des hommes, quitie
parfois 4 suggérer 4 PAdministration de limposer 4 ceux que 'habitude immobilise trop
longtemps dans un poste. Je sais que c’est difficile, contraire a de vieilles traditions de
libéralisnie, et quw’il est trés dur pour un Directeur du Personnel de suivre une telle po-
litigue. Si le P.C.M. Ia prenait & son compte, jf pourrait changer la bien des choses.

Au moins, notre Administration essayve-t-¢lle de laire circuler les idées et nous
devons lui rendre justice : elle a organisé depuis quelques anndes des « recyelages »
dont le dernier en date, cette semaine méme, organisé¢ par la Direction des Routes et e
S.ER.C, a éié suivi avee une assiduité et un intérét gui, ¢’ils rendent hommage a la quali-
t¢ des organisateurs et des conférenciers, prouvent aussi le séricux des auditeurs et la
réalité du bescin d’information.

Neos divers ¢ groupes de fravail » sont animés de ec méme espril et chacun peul
préciser les idées et les orientations souhaitables dans son domaine, pour essayer de faire
réaliser des synthéses par Vensemble du Comité.

Je pense que le prochain Comité qui sera rajeuni 4 la suite des é&lections de ce
20 mars et gui, ainsi Pa voulu le Comité sortant, possédera une assise plus large réfablis-
sant la représentation prévie par les statuis pour nos camarades détachés et pour ceunx
qui ont quitté ic service de VEtat, je pense, dis-je, qu'il pourra mienx que nous, réaliser
ces synthéses et ces rapprochements si nécessaires.
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Je vous rappellerai maintenant I'état des diverses réalisations matérielles que javais
annoncées dans le précédent rapport moral

L’apnuaire commun aux Ingénieurs Givils et aux Ingénieurs a pu paraitre en zoft
1963. 11 présentait quelgues lacunes ou erreurs. Il sera trés nettement améliord dans la
version 1964, Les hureanx qui oni ¢té insiallés pour le Secrétariat et la réception des
amarades commencent a4 ére connus et ulilisés et je vous invite 4 les fréguenter lors
de vos passages & Paris. Vous y trouverez un fichier trés & jour, et des facilités de Secré-
tariat si vous en avez besoin.

Le Bulletin mensuel comporte des robriques de grand intérét et nous en avons recu
plusicurs fois compliment.

Vous avez su le succés du dernier voyage en Gréee. Vous savez que nous préparons
un trés imporiant voyage, pour sepiembre 1964, aux Elats-Unis, et notre camarade Re-
agarny vous en parlera tout & TFheare.

Je vais maintenant résumer Ies diverses parties du rapport moral en suivant arti-
culation des | rubriques et Pouvrirai la disenssion sur chacune de ces rubrigues.

I — SITUATION MATERIELLE DES INGENIEURS ET STATUTS

I-1. Situation générale des fonclionnamires Action du Comité d'étude et de liaison pour la défense
de la Fonction Publique.

La gréve des mineurs de mars 1963 et celies des éleciriciens, gaziers et cheminots,
ont conduit le Gouvernemeni & prendve diverses mesures en faveur des agents des sociétés
nationalis¢es et des fonctionnaires,

Ces mesures, qui avaient été proposées par un Comité des Sages présidé par M.
Mass® ont eu pour but de ratlreper Vévolution sensiblement plus rapide constaiée au
cours des années précédentes dans Dindusirie privée. Le rattrapage ainsi accordé a
atteint 8% pour les mineurs, 5,2 pour les cheminots, ¢t 3,6% pour les éleciriciens gaziers,
tandis qu'il était fixé 4 4,25% pour la Fonction Publique (2,0% au 1" avril 1963 et 1,75%
at 1° janvier 1964).

I1 s’y est ajouté une angmentation de 3% par an (1,60% au 1°7 avril et au 1* octobre)
gqui correspend a I'amélioration minimale escompiée de la productivité nationale et qui
doit s¢ poursuivre en 1964, Cette augmentation devrait limifer Uaggravation de la situa-
tion par rapporl au sccteur privé.

Ces décisions gouvernementales, appréciables certes, ne sont pas pleinement satis-
faisantes. Le raltrapage retenu 2 été basé sur Pévolution des salaires en pourcentage et
non pas sur une comparaison des salaires payés anx personnels de niveau comparable.
L’augmentation de 3% pe tient pas compte de la hausse des prix intervenue depuis le
début de 1963. 11 subsiste donc un retard,

Par ailleurs, Péventail hiérarehique qui intéresse trés directement nos Corps reste
actuellement caractérisé par les indices nets 100 - 760. Ancune amélioration a’a done &
obtenue depuis juillet 1962,

Les démarches pressenties que le Comité d’Etudes et de Liaison pour la Délense
de la Fonction Publique a effectuées pour obtenir Pélargissement de ect éventail n’ont pas
obtenu jusqu’ici le succés que lon était en droit d’espérer aprés les engagements qui
avaient 6té pris par les Pouvoirs Publics. Le Gouverncment prenant argument des souhaits
assez divergenis exprimés par les différentes organisations syndicales, a estimé préféra-
ble de faire un cffort prioritaive pour le relévement du traitement de base.

12, Révision indicigire des Corps des Ingénieurs des Ponis et Choussées el des Mines.
Le décret 62-1276 du 31 octobre 1962 (J.0. du 3 novembre) a relevé les indices de
tréds nombreny Corps dont ceux des Ponts et Chaussées et des Mines.

Mais ce texte ne définit que les indices de début et de fin de chaque grade et ne
pouvait ¢tre appliqué gqu'aprés établissement d'uvne grille compléte concernant les dilfé-



rents echelons, Au surplus, il apparaissait nécessaire de modifier la pyramide hiérar-
chique, c¢'est-aA-dire le statut des Corps. De nombreuses discussions ont en Heuy sur ces
sujets au cours de Pannée 1963 au sein de voire Comité et avec les différents Ministéres
intéressés : Travaux Publics et Industrie, Fonction Publique et Finanees.

Le décret modiliant le statut du Corps des Ponts et Chaussées est actucllement au
point. Je rappelle qu'il prévoit que la proportion d'Ingénieurs de 1° classe sera portée
de 8 4 20%, celle des Ingénieurs de 2° classe étant réduite en conséquence de 51 i 390,

Il accorde un rappel de scolarit¢ de un an et demi (pour les camarades passés par
PEcole des Ponts et Chaussées).

Il précise le nombre et Ia durée des échelons de chaque grade et fixe les modalités
de reclassement dans ces nouveaux échelons.

I’arrété qui fixera parallélement les indices afférents & chaque déchelon est égale-
ment mis au point.

Ces textes amélioreront sensiblement la situation et le déroulement de carriére des
Ingénieurs des Ponts et Chaussées spécialement en ce qui concerne le début du grade
('Ingénicur, le passage en 1'° classe qui comportera environ 70 Ingénieurs supplémentaires,
¢t laccession des TIngénieurs en Clief & Déchelle-lettre A. Votre Comité a estimé que si
toutes les revendications qu’il avait formulées ne sont pas retenues, notamment Pindice
net 315 pour Plngénicur-Eléeve ¢t 1échelle letire B pour I'Ingénieur en Chel, les éléments
positifs de la réforme, méritaient qu’il ne s’y oppose pas.

Les textes nécessaires sont actuellement soumis au Conseil d’Etat. Leur inise au
point a demandé prés de 18 mois, il faut espérer qu’'ils paraitront enfin prochainement.

En ce qui concerne le Corps des BMines D'étude des modalités d’application du
déeret du 31 octobre 1962 en est a son début, car le Ministére des Finances a vonlu tfraiter
complétement au préalable le probléme du Corps des Ponts.

1.3, Problémes concernani les relrailes et pensions,

La mise en application de la réforme indiciaire des traitements des Ingénieurs ol
Ingénieurs en Chef accordée par le décret du 3t octobre 1962 doit avoir effet & compler
du I janvier 1962, Les pensions de retraite vont éfre révisées sur Ia base des nouveaux
indices et volre Comité se tient en liaison avec les services de notre Ministére afin gue
les textes supplémentaires exigés par cette révision et Pétablissement des nouveaux dos-
siers individuels interviennent aussi rapidement que possible.

L'année 1963 aura apporté une réforme des régles de cumul applicables aux pen-
sions ef rémunérations services par PLtat et les Collectivités Publigues. Sans reprendre
une analyse des nouveles dispositions qui résultent des articles 51 et 532 de Ia loi des Fi-
nances du 23 février 1963, disons simplement que Jes fonclionnaires relraités & la limite
d’age peuvent & compter du 26 {évrier 1963 cumuler sans limitation leur pension avec
la rémunération de nouvelles activités publigues, voire avee une deuxiéme pension. Quant
aux fonctionnaires admis & la retraite sur leur demande avant davoir atteint la limile
d’dge ; et qui reprendront une nouvelle activité publique, ils ne pourront hénéficier de
leur retraite avant d'aveir atteint la limite d’age de leur premier cmploi. Toulefois les
refraités de celle catégorie se Urouvant en situation de cumul avant le 5 aveil 1964 (soil
G mois aprés la date de publication de la circulaire du 26-9-19683) onl la faculté dopter
pour le régime antérienrement applicable a leur cas ot A défaut de demande expresse des
mtéressés, les Caisses de refraites ont pour instructions de leur appliquer d’office la so-
lution la plus favorable. (Voir Plostruction du 2§ mal 1963 el la Circulaire Finances -
Fonction Publigque du 26 septembre 1963).

Des déciarations du Gouvernement au Coitseil Supérieur de la Fonction Publique
et devant l¢ parlement au cours de la discussion du budget i1 rvésulte par ailleurs, gue
le principe de la suppression de Pabatlement du sixiéme appliqué aux termes de larticle
23 du code des pensions, 4 la durée des services sédentaires ou de catégorie A, pour le
calcul des annuités comptant pour la retraite, est admis et doit étre mis en application ¢n
4 étapes de 1964 a4 1967. Etant donné que la réforme parait devoir s’appliguer aux reirai-
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tes déja concédées, cette mesure intéresserait tous nos camarades qui ne totaliseraient pas
(ou gui n’auraient pas totalisé) 37 annuités ¢t demie (ou 45 années de services réels) a lear
départ 4 la retraite, Toutefois le Gouvernement ne prévoit le démarrage de la réforme
que vers la fin de VYannée 1964,

Enfin si Fon admet que les derniéres assurances gouvernementales faites & ce sujel
seront micux suivies d'effet que les promesses antérieures scmublables, un projet de ré-
forme du Code des Pensions serait déposé lors de la prochaine session du Parlement
(avril 1964). Ce nouveau texte intégrerait avec lancien Code des modifications apportées
par les derniéres lois des Finances et refondrait Uensemble des articles définitifs en dis-
tinguant une partie réglementaire de la partie purement législative. (I1 a éi¢ question entre
antres, d'un relévement du taux de reversion des pensions des veuves, demandé par le
P.C.M.).

{.e P.C.M. exanminera ce projet dés qu’il sera connu et ne manguera pas de suivre sa
discussion devant le Parlement en s’associant aux démarches des organisations de fonetion-
naires ou de retraités.

Plus généralement le Comité poursuivra dans I'avenir ses efforts en vue de I'abou-
tissement de diverses revendications et en particulier des deux sovivantes

— la prise en compte de lindemnité de résidence pour le caleul des refraites ;

— la suppression de Péerdtement pour les trailements dépassant 10 fois celni de
Pindice 100.

I-4. Repartition des Indemnités Accessoires,

L’année qui vient de s’écouler aura été, dans ce domaine 4 la fois délicat ct essen-
tiel, d'une grave importance.

Vous vous rappelez en effet qu'au moment de noire précédente Assemblée Géné-
rale, M. le Président VINCENT, qui suit cette affaire pour la Direction du Personnel, venait
d’achever les études longues et minutieuses qu'il avait entreprises, Ces études étaient
d'autant plus difficiles que, sur certains points, notre avis différait de celui des In-
génieurs T.P.E., de sorte qu’il devenait impossible d'aboutir 4 un systéme faisant une
synthése trés satisfaisante des exigences des uns et des aunfres,

Vous connaissez la solution qui a été retenue par IArrété du 19 juin 1963.

11 est juste de signaler ou de rappeler pour ceux qui le savent déji qu'avant de for-
muler ses derniéres propositions M. le Président ViNceExT a voolu en comniuniquer verba-
lement Ia teneur au Syndicat des Ingénieurs T.P.E. et 4 nous-mémes. SI une satisfaction
importante est donnée & nos collaborateurs immédiais pour Padoption, dans la majorité
des cas, d'un systéme de coefficients analogue & ce qu’ils préconisaient ; les préoccupations
du P.CAM, n’ont pas pour autant été ignorées @ ceci se traduit en particulier par le régime
spécial applicable aux bénéficiaires des catégories C. et I,

Sans nous rallier pour autant en esprit 4 une selution qui s’écartait notablement
de notre position, il ne nous a pas paru raisonnable, en définitive, de prendre une atti-
inde négative ci c’esi pourquoi nous avons estimé pouvoir dire & M. VINCENT que e P.CAL
ne s‘opposeratt pas aux nouvelles dispositions ainsi envisagées.

1. sacrifice nesl cerles pas négligeable pour nos catégories : loutes classes égales
d’ailleurs. 15% pour les Ingénicurs en Chef ei un peu moins de 0% pour les Ingénieurs,
Mais il faut bien se dire que, plas gue d'un changement de systeme d’ailleurs indvitable,
ce sacrifice découlait assez logiquement de Pangmentation du nombre des parties prenan-
les. On peut fort longuement épiloguer la-dessus sans {aire la preuve hien nette quon
aurait pu trouver beancoup mienx.

Drautre part, conformément au souhait formulé par le DL.CAML, et ainsi que cela g
déja ét¢ fait an cours des deux années précédentes, une attribution complémentaire d’in-
demnités accessoires a été effectuée, au fitre de Vannée 1961, an profit des camarades
chargés de fonctions techniques ou économiques dansg les administrations centrales et
services centraux.



Il faut enfin évoquer, sous cetle rubrique, la question de Vintervention des conduc-
leurs des T.P.E. dans la gestion de la voirie communale. Nous aurons bien siir 4 y reve-
nir 4 I'Assemblée Générale de Y'an prochain car c'est seulement au début de celte année
1964 que la situation a été réglée ; en outre, Iincidence exacte des nouvelles Imesures
prises 4 cet égard aura besoin d’étre méme précisée par Pexpérience, et les développe-
ments de cette affaire risquent d'ailleurs de se répercnter encore sur les mois qui vien-
nent. Nous devons souligner que ce réglement a cofité encore un sacrifice supplémentaire
aux Ingénieurs et que, s'ajoutant & celui évoqué plus haut, il pése en définitive assez lourd
sur nos rémunérations accessoires.

II. — PROBLEMES DE FONCTIONNEMENT DES SERVICES DES PONTS ET CHAUSSEES

II-1. Réorgamisation des Services des Ponis et Choaussées.

Peu de choses sont & dire actuellement sur cette réorganisation, car nous ecn
sommes 4 une phase de transition. Alors gue s’achéve, en effet, en principe fin 1964, Ia
mise en place de la premiére étape de la réforme, PAdministration doit maintenant faire
face 4 des besoins nouveaux et envisager une seconde étape de réorganisation qui nous
conduirait (en concordance avec le 5° Plan) a année 1970.

Des études sont déja enireprises, mais il est bien trop 16t encore pour en donner
un apercu, méme sonunaire, On peut dire toutefois que cette nouvelle étape devra, dune
part, faire une place importante & la mise sur pieds d’organismes interdépartementaux et
régionaux, auxquels la premiére étape n’a pu réserver que irés peu de choses; d'autre
part, aboutir & une nouvelle augmentation du nombre des techniciens par rapport a4 celui
des Ingénieurs, car il n’est contesté par personne qu'a cet égard les résultats obtenus
sont encore trés loin d’8tre suffisants.

Il n’est pas inutile d’ailleurs d’ajouter que, pour les études de cette nouvelle étape,
des renseignements précieux pourront étre tirés des travaux du groupe <« Prospective »
du P.C.M., et des conclusions des journées dont il vous est plus longuement parlé d'au-
tre part,

11-2. Autorouies.

1963 est P'an Il de la construction en grand des Auforoufes en France ; il faut sans
cesse rappeler & ceux qui nous critiquent que 1961 a été V'an I gui a connu le premier
budget important d’autoroutes. Le résultat le plus visible est la mise en service de 100 km,
avec la perspective assurée de 140 km pour 1964, Ces 240 km en 2 ans doubleront ia
longueur du réseau autorountier francais, qui n'était encore que de 240 fin 1062,

La cadence de mise en serviee de 173 kim par an décidée par le Gouvernement cn
aolt 1962 sera aiteinte en 1965.

Mais le plus important a4 nos yeux au regard des préoccupations de potre Gorps,
est que la politique autorouiiére francaise el les moyens de cetfe politigue ont évolué
en 1963, conformément aux quatre conclusions adoptées par votre Comité au déhut de 1962
e présentées 4 notre rapport moral de an dernier : néeessité d’amdéliorer la documenta-

tion - pas d’administration paralléle sous couvert d’une Société Nationale — mise au
point des relations de nos Services avec les Socié¢tés d’Economie Mixie, toul en restant
réservés sur le principe du péage et de Pintervention de ces Sociétés — renforcement

de nos moyens et aménagement de nos structures.

Le¢ Bulletin mensuel ¢ Autoroutes Actualités » a paru frés régulierement el nous
espérons que vous lavez apprécié. 11 confinuera & paraitre trés réguliérement en 1964
et nous tenons a4 remercier nos Camarades qui participent & Ia rédaction de ce Bulletin
ct en particulier notre camarade TuiEsavrt qui a fait un gros ¢ffort en ce domaine.

Un nombre croissant de nos services extérieurs est engagé a fond dans Pétude et
la construction des Autoroutes avec l'appui trés actif et le conirble trés efficace du Ser-
vice Spécial des Autoroutes, dont ’action est déji démultiplice par une premiére agence
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régionale, el le sera encore davantage quand une deuxiéme ugence lonctionnera dans quel-
ques mois, Cet engagement vigoureux des services extérieurs a ¢té rendn possible par
I'affectation de renforts imporiants hors organigramme : 14 Ingénicurs des Ponts - 160
Ingénieurs des T.PE., au total, tant au Service Spécial des Autoroutes gue dans les
services extérieurs : 40 Ingénicurs et 200 Ingénicurs des T.P.E. travaillent compléte-
ment on presque aux autoroutes.

Trois nouvelles concessions ont é&ié accordées & des Sociétés, ce qui porte 4 cing
le nombre des Sociétés concessionnaires. Les nouveaux cahiers des charges ont apporté
des précisions importantes conformies 4 nos souhaits : c’est I'Etat gqui établit les avant-
projeis détaillés et gui se réserve la faculté de procéder directement lui-méme & Y'acqui-
sition des terrains ; P'étude des projets d'exécution et la construction sont assurées avee
le concours des Services ordinaires des Ponts ; Ia rédaction ct le mode d’évaluation des mar-
chés sont soumis & une Commission spéciale récemment créée et qui 2 commencé a fone-
tionner ; pour assurer Pentretien des ouvrages de QYautoroute, les Sociétés font appel
aux services ordinaires dans des conditions définies par un Protocole établi entre clles
et le Minisire des Travaux Publies.

Nous devons nous féliciter de Vexcellent climat de coopération et de confianee
cnire les différentes Sociétés cf nos Camarades des Services intéressés.

Toutes ces indications vont hien dans Ie sens de Ia politique de notre Association que
vous avez adopiée Pan dermier : « IAdministration des Ponts et Chaussées pent et
doit trouver dans Ia econstruction du réseau d’actoroutes unc irés belle occasion de pour-
suivre et d’accélérer l'amélioration de ses structures et de ses méthodes et de constituer
des équipes étoffées, entrainées aux grands travaux qui insuffleront partout un esprit nou-
veau et i permetiront ensuite de faire face aux taches de plus en plus nombreuses ef

lourdes qu'elle auwra a assumer dans un pays en voie d’expansion et de rénovation ».

Nous avons bon espoir que les progrés réalisés en 1963 seront pouorsuivis pour
améliorer encore nos movens en remeédiani & certaines insuffisances qui, si elles se pro-
longeaient, pourraient nuire a notre efficacité. Les insuffisances les plus notoires sont
pour le Service Spécial des Autoroutes, le nombre insuffisant d’Ingénieurs et Vexiréme
exiguité de ses médiocres locaux, pour les services extérieurs, linsuffisance du nombre
de Techniciens qualifiés gui sont absolwmmuent indispensables pour la bonne utilisation des
Ingénieurs T.P.E.

Mais, aprés cel apercu plutGt réconfortant, volee Comité se doit d’attirer tout spé-
cialement voive attention sur deux graves préoceupnijons : la premitre est Yinsulli-
sance des moyens de financement, la seconde est celle des autorouies urbaines.

L'opinion publique, demeurée longtewps passive, est mainfenant extrémement im-
patiente ; elle réclame la livraison dun kiloméfre dautoroute de Haison par jour et
la construction rapide d'antoroutes wrbaines dans la région parisicnoe et dans les grandes
agglomérations.

Pour les autoroutes de liaison, notre Association affirime avee force gue les Ingé-
nieurs des Ponts et Chaussées avee tous leurs collaborateurs ont fait un effort considé-
vable depuis trois ans et gque nofre Adminisiration est mainienant organisée pour cons-
fruire plus vite une plus grande longueur d’autoroute. Mais nous sonmes aciucellement [reinés
par Pinsuffisance des crédits dengagement et de paiement, In preuve en est que le Di-
iecteur des Routes est obligé de [reiner actuellemenl Taction des Services qui seraient
choanesure de bien utiliser, en 1964, 150 millions de plus {engagement et paiement) que
Tenseinble des dotations budgétaires et des emprunts auiorisés, Nous devons done fairve
savoir ¢t répéter que si on me livre pas un kilométre par jour d’autoroute de liaison,
Ia seule et unique raison est désormais linsuffisance des moyens de financement, soit
sur le hudget, soii sur emprunts et que ioute décision financiére ne produit son effet qu'a
lerme, car il faut normalement trois ans pour construire une auloroute.

Pour les autoroutes urbaines, la sitnation est encore plus préoccupante et, hien que
FAdministration des Travaux publics ne soit pas la senle & intervenir, dans Vétat actuel
de la législation et de la réglementation, voire Comité estime que notre Association doit
lancer un eri d'ularme dénongant Pextréme insuffisance des mesures prises ou envisa-
gées pour adapter les villes [rancaises aux conséquences de notre civilisation automobile.




Que ce soil au niveau des éludes générales, des projels ou des travaux, que ce soil
sur le plan administratif ou financier, les méthodes et les moyens appliqués dans les gran-
des  agglomérations urbaines francaises ne sont plus & Péchelle. La comparaison avec
’antres pays étrangers, non seulement les Etats-Unis, mais aussi 'Angleterre, YAllemagne
ct Ia Hollande, est édifiante.

Grice aux iravaux récents de plusieurs de nos camarades, une nouvelle docirine
s'¢huuche, affirmant quelques principes essentiels :  iaterdépendance étroite qui lie la
circulation et Turbanisme, nécessitée d’une transformation de la trame des voies de ciren-
lation générales dans les villes, création de voies rapides dites autoroutes urbaines, inter
dépendance du réseau circulatoire de la politique de stationnement et de celle des trans-
ports urbains collectifs. [’application de cette doctrine, qui conduira 4 une véritable mu-
fation de la conception traditionnelle des villes nécessite d’une maniére pressanie une -
tation analogue dans les méthodes, dans les moyens financiers et dans Vorganisation ad-
ministrative,

Nous nous félicitons que notre Assemblée Générale se tienne juste aprés les journées
d’études de la circulation urbaine, organisée par la Direction des Routes. Ces journées ont
témoigné de Pintérét que PAdministration et nos camarades portent aux problémes ur-
bains, Mais votre Comité pense qu’il faut aller plus loin, et si vous en étiez d’accord,
nous envisagerions de¢ soumettre 4 notfre Ministre ¢t au Ministre de 'Intérieur des propo-
sitions concrétes concernant le réle de VAdministration des Travanx Publics et des In-
génieurs des Ponts el Chaussées dans les problémes urbains, et pour fenir ce réle, les
moyens et les structures & mettre en place rapidement,

iI-4, Voirie communale. Lidisons avec le Ministére de lintérieur.

Le rapport moral présenté a4 DIAssemblée Générale de 1963 évoquait deux ques-
fions : le choix exercé par les communes pour la gestion technigue de leur voirie, la
rémunération des conducteurs de travaux publics de I'Etat pour leur intervention dans
ladite gestion.

La premiére question était résolue, dans un sens entiérement favorable, puisque
nous ne pouvons que confirmer les chiffres donnés 1'an passé : prés de $3% des commu-
nes conflent au serviee des Ponts et Chaussées la gestion de leur voirie, ce qui repré-
sente 904+ de Ia longuenr des voies communales et 85% de celle des chemins ruraux ; Ia
gestion par le personnel dune auire collectivité ou par un technicien privé nest citée
gue pour mémwire, dans Penquéte du Ministere de PiIntérieur dont ces renscignements
sond extrails ; Vintervention du service du Génie Rural présente un carvactére exceptionnel.

Aussi, comme nous lavions indiqué T'an dernier, le recowrs que le P.GM, avait
présenté devant Je Conseil dEtat, conearremument avee le syndical des Ingénieurs des
T.B.E., contre les texies ayant mis le Génie Rural sur un pied d’égalité avee le serviece
des Ponts et Chaussées, nlavait-il quiun intérét pratique Iimité. Vous ne serez done pas
trop décus dapprendre que le Conseil I’Etat 'a rejeté en s'abstenant de Pexaminer an fond,
pour le motif inattendu que les dispositions attaquées ne touchant pas {4 notre statat, notre
intervention n’était pas recevable.

Le rvéglement de la denxiéme question (ui nous préoccupait n’a pu se faire quaprés
de longues et laboricuses négociations avec Ie Ministére de 'Intérienr. Le compromis ma-
terialist par arrété interministériel du 19 décembre 1963 et 1z circulaire interministériclle
du 26 décembre 1983 n’est pas entiérement satisfaisant, en ce sens gue nous faisons aban-
don d’une partic de nos honoraires, il a du moins Pavantage de régler la question dune
facon claire, simple et eompléle pour Yaveniv. Désormais, Tintervention des Conducteurs
de Travaux Publics de IElat ne peut plus éire autorisée indépendamment de celle du
service, et la rémunération de ces fonctionnaires est incluse dans eelle du service ; les
taux d’honoraires ont été relevés en conséquence pour la gesfion de la voirie commu-
nale ; mais ils sont restés inchangés pour toutes les autres interventions : l'ensemble du
service perd done ce que Ies Conductears des Travaux Publics de VEtat percevaient sous
le régime antérieur.
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Corrélativemment, les régles de répartition des honoraires a Pintéricur des services
ont da ¢tre modifiées pour fenir compte de la participation des Conducteurs des Tra-
vaux Publics de I'Etat : tel est Pobjet de Ia circulaire du 15 février 1864, gui semble avoir
été mal accueillie par les représentants de loutes les catégories de personnel; faut-il
voir 14 le signe que ses dispositfions sont équitables ?

11-5. Relations avec le Génie Rural

Dans cc domaine, rien de irés particulier n’est & signaler si ce n’est la décision per-
sonneile do Ministre de la Santé Publique d’associer le Génie-Rural au contrdle des cons-
fructions sanitaires et hospitaliéres. I’y reviendrai plus loin. Les contacts entre les deux
Corps continuent, et c’est le meilleur gage d’une compréhension et d’une entente 4 mon
avis plus que jamais souhaitables,

II-6. Fonctionnement du service hydrologique & la Direction des veoies navigobles.

ie Service Central Hydrologique placé sous Pautorité du Directeur des Ports Mari-
times et des Voies Navigables est chargé d’animer et de coordonner sur les plans techni-
ques et réglementaires :

a) les études et travaux relatifs 4 Pannonce des crues ;
B) les études et travaux relatifs an régime général des cours d'eau;

¢} la recherche des mesures propres & prévenir les inondations et & en atténuer les
conségiences,

A ces attributions viennent également s’ajouter Ia coordination
1. des études relatives au régime des cdtes et des estuaires.
2. des études et travaux relatifs & la protection contre la mer,

A remarquer quw’il n’est pas compétent en matiére de décisions relatives au fone-
tionnement des services, 4 'approbation des projets et &4 Vexercice de la police des caux.
Ces attributions sont confiées aux Bureaux administratifs.

Sur le plan de la recherche scientiique ¢t technique le Service Central Hydrologi-
gue coordonne les activités des services extérieurs et infervient auprés des Comniissions
spécialisées créées par le Commissariat 4 Ja Recherche Scientifique et Technigue pour
i"établissemient de programmes de recherches,

Le Service Central Hydrologique prépare le plan de défense contre les eaux qui est
présenté 4 la Comimission de Pean, du Commissariat Général au Plan d’équipement ¢t de
productivité.

Il participe également aux travaux du Secrétariat Permanent pour Pétude des pro-
blémes de Peaun fonctionnant auprés de la Délégation Générale a4 I'Aménagement du
Territoire, notanument pour Ia coordination sur le plan national des ¢tudes dans le do-
maine de Feau,

Sur le plan régional les études et travaux sont coordonnés dans chague grand bas-
sin par les Services Hydrologiques Centralisateurs cn ce qui concerne les missions in-
combant au Ministére des Travaux TPublies.

Les études et travaux entrepris par les différents départements ministériels sont
coordonnés sur le plan régional par les Comités Technigues de I'Haun institués a cet effet.
Un Ingénicur des Ponts et Chaussées fait partie du Secrétariat de chaque Comite ; le Se-
crétariat Général de six Comités est attribué au Service des Ponts et Chaussées.

Le fonctionnement du Service Hydrologique est géné par le mangue de personnel
Ingénieurs des Ponts ct Chaussées spécialistes et personnel subalterne, ainsi gque par la
pénurie de crédits que lc Directeur des Ports Maritimes et Voies Navigables doit prélever
sur ses maigres attributions. On veut espérer que Dlintérét que les promoteurs du 5
plan disent porter aux problémes de Peau se traduira par une amélioration notable sur
ce dernier point,



1.7, Dietributions d'énergie élechrique.

Nous n’avons, dans ce domaine, pas de fait nouveau saillant 4 enregistrer. Nous
gardons de bonnes relations avec la Fédération des Collectivités concédanties; celle-ci
envoie désormais réguliérement aux Ingénieurs en Chef du contréle les diverses brochures
exposant ses conceptions et les résultats de¢ ses études, notamment en matiére de révi-
sion des concessions et de tarification. Nous pensons que cette diffusion apporte aux
services une documentation utile,

Il. — VOCATION INTERMINISTERIELLE DU CORPS DES PONTS ET CHAUSSEES

-1, Questions relafives au Ministére de la Construction - Statuts du Ministére de la Cons-
fruction.

Le Groupe Urbanisme groupe une irentaine de camarades. Constitué en juin 1963,
H s’est rénni quatre fois. Au ecours de ces réunions, oni été débattues, en particulier, les
questions suivantes : enseignement de !'Urbanisme 4 PEcole des Ponts — paosition de
notre Corps devant les problémes d'Urbanisme — situation des jeunes camarades déta-
chés & la construction.

La deuxiéme question qui pose de délicats problémes, sera évoquée devant les
Groupes régionaux, par les camarades qui participent aux réunions du Grovpe Urbanis-
me. Il ressort toutefois de Penquéte lancée par noitre Comité an moils de juin 1963, qu’il
¥y aurait intérét 4 ce que les Camarades en Service Ordinaire fassent preuve, devant les
problémes posés par Furbanisme, d’'une plus grande largeur de vue, et ne se contentent
pas de considérer la route comme une fin en soi, la traitent, dans !a tramne urbaine, comme
une fonction parmi d’autres de Iorganisation des villes.

La situation de nos jeunes camarades délachés a la Construclion résulie de {ap-
probation du Statut du Corps des Ingénieurs de la Construction, en fin d’année 1963. Ce
Statut, en dehors des mesures transitoires destinées & régler la situation actuelle des Ingeé-
nieurs de la Constroction, prévoit explicitement que le recrutement futur de ceux-ci se
fera parmi les Ingénieurs sortant de VPEcole des Ponts. Dés maintenant, dix de ceux-ci
sonl en service, pour lesquels se pose, en particulier, la question des rémunérations acces-
soires, inexistantes au Ministére de la Construction ; une solution est a4 rechercher pour

eux, faute de quoi nolre Corps s’éloignera des tiches de ce Ministére,

III.1 bis. Le Logement.

Le logement des Agents des Administrations Publiques pose, depuis plusicurs an-
nées, particulicrement dans la région parisienne, un probléme difficile 4 résoudre,

Dune part, les Office Municipaux se préoccupent uniquement des habitants de la
comnune dont ils dépendent, d'autre part, les Sociétés @’H.L.M. réservent essentielle-
ment leurs réalisations aux personnes désignées par les entreprises privées qui versent
fa coniribution patronale de 1%.

T.es Administrations publiques ne disposent d’ancun crédit leur permcttant d’obte-
nir des logements dans les mémes conditions (4 Pexception des Ministéres des P.T.T. et
des Départements Militaires), les services sociaux dun Ministére des Finances, onf, en
1956, provoqué la création d’un organisme de constroction sous le nom de Société HI.M.
¢ Résidences » dont le Conseil d’Administration est essentiellement composé de fonction-
naires, M. CrEmext, Ingénieyr en Chef des Ponts et Chaussées a accepté d'en faire partie,
Pepuis 1860 il remplit les fonctions de Président du Conseil d’Administration et a cc
litre réserve au Ministére des Travaux Publics un certain nombre de logements dans
chaque réalisation de la Société.

Dans le cadre de Dactivité développée, il convient de rappeler que, depuis 4 ans,
700 logements et 400 chambres meublées ont été attribués avx agents des Administrations
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Publiques de la région parisienne. 80 de ces logements el 40 chambres (1) ont été mis a
la disposition du Ministére des Travaux Publics,

La Société @’HI.M. « Résidences » cherche & amplifier son aciion et doit réaliser
& bref délai des programmes de Yordre de 1.500 logements H.L.M., ainsi que deux im-
meubles situés & Saint-Cloud, réservés aux cadres.

En regard des hesoins, ecelte activité cst encore insuffisante, elle est d’zilleurs es-
sentiellement conditionnée par la résolution des problémes fonciers. Clest pourquoi il a
été envisagé que les Ingénieurs et Ingénieurs en Chef de la Reégion parisienne apportent
leur concours 4 la Société ¢ Résidences » en recherchant des terrains dont Ie prix doit
rester compatible avee les iLmpératifs fixés par la réglementation H.I.M.

Nos camarades PEBEREAU DELAPORTE ct REGARD se sont chargés de prendre contact
4 ce sujet avec M. CLEMENT.

Ii1-2. Contrdle des comstructions scolaires. universiloires et sportives.

T.e budget consacré en 1964 4 Véquipement scolaire, universitaire et sporfif est
en augmentation sur cclui de Vannée précédenie et on peut prévoeir que la progression

.

continuera dans les années i venir si les objectifs du Plan doivent éire afteints.

La réforme du financement des constructions scolaires au niveau du second degré
avait apporté quelgues inquiétudes aux ingénieurs en Chef, chefs des services construe-
teurs, sur le réle qu’ils auraient &4 joner dans Vavenir. I est permis aujourd’hui de faire
le point aprés une année de pratique de Ia réglementation nouvelie.

Nous rappelons brigvement le sens de cette réforme, Dans le passé, la construction
d'un ensemble de plusicurs établissements et méme de différentes parties (intcroat, exter-
nat, etc..}) d'un méme établissement pouvait relever de plusieurs chapitres budgétaires
et suivre des régimes de financement différents (partie & la charge de I'Efaf, partie sub-
ventionnée). ro :

Par le décret et Varrété du 27 novembre 1962 toutes les opérations de second degré
deviennent des opérations subrventionnées. Toutefois, les collectivités ont la possibilité
de passer Ia maitrise de Pouvrage 4 P'Etat. Des négociations entreprises pour les projets &
financer en 1964 et 1965, il résulie que les collectivités, dans une trés large proportion,
ont pris la décision de passer la maitrise de louvrage 4 VEtat {au moins 307 pour les opé-
rations importantes de lycées on colléges techniques, au moins 66% pour les opérations
mains importantes : colléges, d’enscignement général (C.E.G) et colléges d'enseignement
sccondaire {(CES).

La tiche de rvesponsabilité directe demuandée aux Serviees constructenrs reste done
importante et efle le demeurers, aucun factecur susceptible de renverser la tendance
w'étant actuellement décelable. Un renlort des services sous la forme de  personnel
contraciue]l d’appoint a pu &re obtenu : 79 postes de catéyorie B {niveau adjoint techni-
quel et 25 de catégorie A (niveau Ingénicur T.P.E) ont été aflfectés aux départements les
plus charges.

Par ailleurs, Ia mise en place des Conseillers Techniques des Recteurs, en T'occur-
rence des Ingénieurs divisionnaives des Travaux Publies de PEtat, a ¢té poursuivie et i
ce jour, seule Vacadémic de Reims demeure sans titulaive.

Le nowbre @ingénicurs en Chefl ¢t d’Ingénicurs de P"Adminis{ration Centeale  (Ser-
vice Technique de VEquipement Scolaire, Universilaire et Sportif) est demeuré  stable.
Mais les jeunes Ingénieurs T.PE. en poste ont éi¢ muiés {rop fréquemment, Cette fuidite
tient pour une grande part au retard apporié 4 unc solution satisfaisante de leurs avan-
tages accessoires. Cette situation est préoceupante car clle limite les possibilités d’inter-
vention sérieuse au niveau oft précisément PAdministration est en droit dattendre de ses
ingénieurs une action motrice déterminante,

o Ces chambres sont & la disposilion des célibataires et des jeunes ménages. Elles font
partic d'wn Foyer de jeunes cadres 33, rue Ernest-Renan & Issy-les-Moulineaux {Seine}.




Enfin, est occupé le poste d'Tngéniewr Général, dont les fonctions consistent essen-
ticllement, en plus des missions particnliéres qui lui sont confiées par le Directeur de
PEquipement Scolaire, Universitaire et Sportif, dans I’examen des conditions générales
ou spéciales dans lesquelles s’exerce la mission des services constructeurs en application
du protocole du 26 juin 19568, M. Brocuer a été chargé de cette fonclion en 1963 et M.
ARRIBEHAUTE vient de lui succéder,

III.3. Equipement Sanitaire et Social - Compte rendu d'activité en 1983,

Pour faire un compte rendu de ce que fut Pactivité du P.CM. en 1963 dans le do-
maine de PEquipement Sanitaire et Social, il est nécessaire de rappeler comment se pré-
sentait & la fin de 1962 le probléme de Yintervention des Services des Ponts-et-Chaussées
dans ce domaine, intervention qui devait faire Yobjet d’un protocole, alors en préparation :

A la fin de novembre 1962, M. le Ministre des Travaux Publics faisait savoir a
M. le Ministre de la Santé Publique et de la Population que le projet de protocole qui
lui avait été soumis n’appelait pas d’observation de sa part, et pour répondre a4 une
question soulevée par le Ministére des Finances, il ajoutait que dans Vimmédiat les
nouvelles fonctions confiées & ses services ne nécessiteraient pas le recrutement d’agents
confractuels. Une lettre semblable étaif, par ailleurs, adressée par M. le Ministre de la
Construction 4 M. le Ministre de la Santé, Il était, en effet, préva i Pépoque une inter-
vention des Services de la Construction dans cing départements, les frois départements du
district de Paris étant en outre exclus du nouvean dispositif envisagé. M. le Ministre
de la Construction précisait que cette charge nouvelle ne nécessiterait pas un appoint de
personnel.

Les projets de protocole furent adressés le 14 décembre 1962 par M. le Ministre de
la Santé Publique & M. le Ministre des Finances,

La réponse du Ministére des Finances fut connue le ? mars 1963, elle était favo-
rable sous réserve toutefois que fiit modifié le mode de calcul des rémunérations accor-
dées aux Services chargés du contrble. Les Finances demandaient que le pourceniage de
2,25 pour 1000 affecté a ces rémunérations et aux frais divers me soit pas appliqué dans
tous les eas aux dépenses réelles comme cela avait été prévu; elles proposaient que les
dépenses réelles ne servent d’assiette au caleul des rémunérations que dans le cas des
Lépitaux et hépitaux psychiatriques, tandis que pour les autres types d’opérations le pour-
centage de 2,25 pour 1000 serait appliqué i la seule subvention du Ministére de la Santé
Publique et de la Population.

1} s’agissait, en fait, dune modification sans grande conséquence. Un accord gé-
néral semblail donc possible & bréve échéance.

Or, 4 la fin du mois d’Avril 1963, M. le Ministre des Travaux Publics fit savolir a
M. le Ministre de la Santé qu’il n'envisageait certes pas de revenir sur Paccord quil
avait donné mais que la charge de ses services extérieurs, acerue notamment par une
accélération de la cadence de construction des autoroutes et par la mise en place de Ia
nouvelle réglementation en matiére de transports routiers, l'obligeait, contrairement 4 ce
qu’il avait envisagé initialement, 4 demander un renfort de personnel sous forme d’agents
contractuels,

La position da Ministére des Finances & Pégard de cette demande en personnel fut
défavorable et ceei d’autant plus que c’est le Ministére gqui avait initialement demandé
gque lon précisit bien gue les nouvelles missions ne nécessiteraient pas un renfort en per-
sonnel,

Le 2 mai 1963, M. l¢ Ministre de la Santé rappelait 4 M. le Ministre des Travaux
Publics font le prix qu’il attachait 4 la colluboration de ses Services et lui proposait
de bien vouloir examiner Ia possibilité d’une intervention au moins limitée 4 certains dé-
partements,

Parallélement, M. le Ministre de la Santé Publique désireux de mettre en place le plus
vite possible le nouveau dispositif de contrdle local, prenait contact avec le Ministére dc
1a Counstraction pour Ini demander une intervention plus importante et avee la Direction
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du Génic Rural pour obtenir d'elle le concours de ses services extérieurs. Des propo-
sitions furent obtenues en réponse au début du mois de mai 1963. Elles ne couvraient pas
Yensembie des Départements. 3 ctait donc essentiel que le Ministére des Travaux Publics
revint, au meoins partiellement, sur sa position.

Une nouvelle demande fut adressée le 30 juillet 1963 par M. le Ministre de la
Santé Puablique & M. le Ministre des Travaux Publics,

Ie 2 ao@t 1963, M. le Minisire des Travaux Publics répondait qu’il n’était pas oppo-
5¢ 4 une intervention de ses services dans une guinzaine de départements,

Des contacts directs furent alors pris par les services du Ministére de la Santé Pu-
blique avee ceux des Travaux Publics afin d’établir la liste de ces départements et au
cours de ces échanges de wvue la proposition do Minisiére des Travaux Publics fut sensi-
blement élargie : le nombre des départements oti Ies Services des Ponts-et-Chaussées étaient
susceptibles d’intervenir étaitf porté 4 17 ; en ouire dans 27 Départements, M, le Ministre
des Travaux Publics envisageait une mission de ses Services limitée aux opérations impor-
tantes ; le nombre des départements laissés & la Consiruction était porté 4 9, enfin les
autres départements feraient 'objet de décisions ultérieures au fur et & mesure que s'y
poseraient des problémes de consiructions sanitaires et sociales.

Cet ensemble de propositions fut adressé officiellement par M. le Ministre des Tra-
vaux Publics & M. le Ministre de la Santé le 22 aofit 1963.

Simuitanément, et dans le cadre du P.C.M. des confacts directs étaient pris pendant
le mois d’Aoiit avec un nombre important d'Ingénieurs en Chef de maniére & connaitre
leur point de vue. II est apparn & Pissue de cette consultation gue dans leur ensemble
les Services Extérieurs souhaitaient poursuivre leur mission dans le domaine de I'équi-
pement sanitaire et social et ne faisaient pas un préalable de la guestion des renforts de
personnel.

Par ailleurs, Ie probléme avait été évoqué par le Comité du P.CM.,; dans sa séance
du 21 juin il avait émis un avis favorable & linfervention des Ponts et Chaussées.

Il évognait & nouveau la question le 27 septembre 1963 en rappelant la derniére
prise de position du Ministére des Travaux Publics et en indiquant que les Ingénieurs en
Chef des Départements sur lesguels on ne s’était pas prononcé étaient tous d’aceord
pour assumer les nouvelles tiches en matiére d’équipement sanitaire et social.

Des contacts eurent lieu en octobre 1963 entre le P.C.M. et la Direction du Génie
Rural pour négocier avec elle I’éveninalité d'un retrait pur et simple dun Génie Rural
dans le domaine de équipement sanitaire et social. Mais il apparnt lors de ces coniacts
que le Génie Rural tentait d’élargir le débai ei le liait &4 la gquestion de la définition des
Communes Rurales et des Communes Urbaioes 4 propos de laguelle une discussion était par
ailleurs en cours avec le P.C.M.

Gest pourquoi, lors de sa réunion du 8 novembre 1963, le Comité du P.CM. décida
que la question de Péquipement sanitaire devait &ire traitée indépendamment de celle
des communes rurales; il admit en outre que I'état des conversations entre le Minis-
tére de Ia Santé et le Génie Rural rendait inopportune une posifion trop rigide de sa
part & Pégard de lintervention du Génic Rural en matiére d’équipement sanitaire et social,

En méme temps, une délégation du P.C.M. se rendait auprés du Ministre de Ia
Sanié Publique pour Ini exposer le point de vie du Corps des Ponts et Chaussées et lui
dire tout lintérét qu’il apportait & la mission qui allait lui étre confiée en matitre d’équi-
pement sanitaire et social.

Finalement, le 12 décembre 1963, M, le Ministre de Ia Santé Publique (faisait
connaitre &4 M. le Ministre des Travaux Publics la liste des douze départements confiéds
an Génie Rural et Jui demandait de bien vouloir s’entendre directement avee M. le Ministre
de la Construction pour le partage des autres départements; il le priait en outre de
bien vouloir signer le protocole.

Le 18 décembre une réunion officieuse eut lieu entre représentants des Ponts et
Chaussées et représentants de la Construction dans le but de jeter les premiéres bases
d'nn partage, puis des discussions suivireni enire les Directions du Personnel des deux




Ministéres intéressés, Clest & la fin du mois de janvier 1964 que les Ministres des Travaux
Publics et de Ia Construction firent connaitre les résultais de leurs discussions et retour-
nérent les protocoles signés & M. le Ministre de la Santé Publique. Au terme des accords
intervenus, les Ponts et Chaussées sont désignés dans 57 départements, tandis que les
Services de la Constraction interviennent dans 18 départements.

Le 30 janvier 1964, tandis que les trois projets de protocoles étaient adressés au Mi-
nistére des Finances, pour signature, M. le Ministre de la Santé Publique adressait une
lettre 4 chague Préfet pour Ilui faire savoir gu’il venait de désigner dans chaque dépar-
terent un délégué 4 VEquipement Sanitaire et Social qui était soit I'Ingénieur en Chef des
Ponts et Chaussées, soit le Directeur de la Construction, soit 'Ingénieur en Chef du Génie
Roral; il donnait, en outre, les grandes lignes de la mission confiée & ce déiégué.

1ll.4. Coopération Technigue.

LY

BounrmrIERES s'élait proposé, vers la fin de 1962, de procéder & une enquéte sur les
débouchés des Ingénieurs des Ponts dans PAssistance Technique. Partant de la situa-

tion existante (fin 1962), Vétude visait 4 obtenir des chiffres comparatifs pour Pannée
1972,

Les résuliats ont été les suivants :

fin 1962
début 1963 1672
Assistance fechnique directe .................. 85 75
Organismes internationaux .................... 3 16
Sectenr public et semi public .................. 43 66
131 157

A ces chiffres, il convient d’ajouter les effectifs des Ingénieurs des Ponts en ser-
vice & POffice National des Irrigations au Maroe, soit 7 et quelques Ingénieurs en poste
d’expert auprés de gouvernements, pour arriver au total d'environ 140 Ingénieurs des
Ponts exercant des tdches d’Assistance Technigue soit environ 129 de effectif total des
Ingénieurs des Ponts en activité,

Des postes d’Assistance Technigue en nombre voisin de la moitié du précédent sont
occupés par des Ingénieurs du Corps Autonome des Travaux Publics, Corps voué & lex-
tinction.

11 en résulie, qu'en dépit d’ume réduction sensible escomptée de I’Assistance Techni-
gue directe en raison de la formation d’Ingénieurs nationaux, le nombre de postes suscep-
tibles d’&tre occupés par des Ingénieurs des Ponts d’ici 10 ans dans ce secteur pourrait
n'éire que peu inférieur 4 celui des postes effectivement occupés début 1963 par de tels
Ingénieurs.

Par contre, les Ingénieurs des Ponts pourraient étre beaucoup plus nombreux dans
les organismes internationaux ainsi que dans les organismes de Ceoopération publies ou
semi-publies,

D’'un autre cété, il ¥y a lien d’'envisager une augmentation certaine des missions
temporaires d’experts au titre des Nations Unies on de la Coopération hilatérale. Enfin,
it ne faut pas négliger I'accroissement possible des interventions du secteur privé.

Au total il faut considérer que le role de I'Ingénieur des Ponts et Chaussées dans
la Coopération Technique loin de devoir s’amenuiser, s’é¢largira au contraire vers des
perspectives nouvelles dans I'avenir.

Ces éléments d’information ont é&té exposés par BourriEREs lors des journées « Pros-
pective » du P.CM. en décembre, journées au cours desquelles les interventions en faveur
du réle de I'Ingénieur des Ponts dans la Coopération se sont limitées i celles de Boumrik-
REs et Marwvy de MontMariN. Il ne faut pas perdre de vue, bien entendu, I'éloignement
des Ingénieurs dont Dactivité est orientée sur la Coopération Technigue (environ des
3/4 résident outre-mer).
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Au cours de lannée 19863, & la suite d'une consultation & laquelle a procédé Boun-
RIERES, la succession de ce dernier au Comité du P.C.M. a &té assurée par Joweaux do Ser-
vice de Coopération Technique du Ministére des Travaux Publics et Brisson du B.C.E.O.M.

Brisson et JoNEaux ont constitué un groupe d’études <« Coopération Technique »
avec 14 autres camarades résidant en France et quelques correspondants en service
Ouire-Mer, Une premiére réunion du groupe était prévue pour janvier 1964,

En ce qui concerne I'Afrique du Nord nous avons gardé le contact. Pour la Tunisie
notre camarade Larinr En. MoxrTar a fait anx Ingénieurs-éléves une confércnce trés dyna-
mique et irés intéressante. Nous avons eu des contacts multiples avee le Maroc par MoNTMA-
riN et MarLueriau qui sont venus assister & nos journées sur la prospective,

La situation en Algérie est suivie par notre camarade Bomor qui reste en relation
par Pousse et TamHax avec les Ingénieurs en service, Le P.CMA. a recu la visite les
9-10-11 janvier du Direcicur du Personnel et des mesures de prédésignation sont prévues,
commic en 1962 pour les Ingénienrs qui renteront en Métropole,

IV. — ENSEIGNEMENT - RECHERCHE - AVENIR DU CORPS

IV-1. Ecole Nalionale des Ponis et Chaoussées.

Notre Association s'est préoccupée, comme les années précédentes, de la formation
des Ingénieurs des Ponts et Chaussées, ¢t notamment de I'Ecole des Ponts et Chaussées.
Celle-ci a été T'objet de critiques dont vous avez eu connaissance par le Bulletin, dont un
récent numéro a publié par ailleurs une note précisant les principes qui président main-
tenant 4 VEnseignement a IEcole : étude approfondie des connaissances scientifiques de
hase non seulement par des lecons magistrales, mais aussi par des petites classes, étude
des méthodes de travail de I'Ingénieur griace i des études originales guidées par les Pro-
fesseurs, De plus, 'Ecole s’efforce de faciliter la préparation & ses concours des Ingénieurs
T.P.E. en leur adressant les cours de VEcole et des sujets d’exercices qui leur sont re-
tournés aprés correction. L’Ecole organise aussi, comme vous le savez, des journées et
des semaines d’études pour faciliter aux Ingénieurs en activité la mise a jour de leurs
connaissances. I1 se peut que, dans un proche avenir, I'Ecole ait des décisions 4 prendre,
compte tenu des conclusions du rapport BouLLocHE. Les avis que vous émettrez pourront
alors guider utilement les représentants de notre Association au sein du Conseil de Per-
fectionnement de YEcole, L'une des modifications possibles consisterait & instituer une
année préparatoire supplémentaire pour les Eléves Ingénieurs, ce qui entrainerait un
remaniement des programmes, On peut également envisager de prolonger [facultative-
ment la scolarité dans certaines techmiques telles que : Routes et Chanssées, Circulation
Routiére, Equipement Urbain, etc...

V.2, Recherche Scientifique et Technigque . Luaboraloire Ceniral des Ponis et Chaussées,

L'année écoulée n’a pas amené de fait nouveau concernant la réforme de structure
dun Laboratoire Central des Ponts et Chaussées et notamment le projet d’intégration de
ce Scrvice dans un Etablissement Public &4 caractére industriel et commercial.

A la suite de la derniére étude établie par le Groupe de travail du P.C.M. aun début
de Pan dernier, ef présentée & UAdministration Supérieure, notre Ministére a soumis un
projet de décret aux divers Ministéres intéressés qui ont émis un avis favorable, 4 Yexcep-
tion de la Fonction Publique et des Finances. En dernier lieu, le Ministére des Finances
# demandé que soient produites certaines justifications supplémentaires.

Votre Comité regrette irés vivemenl guc les efforts déployés n’aient abouti jusqu'a
présent a aucun résultat positif, alors que la nécessité de cette réforme avait été nette-
ment affirmée lors de la Journée de la Recherche en décembre 1960, et a été encore
confirmée an cours des Journées Prospectives en décembre dernier.




IV-3. Prospective.

Les journées des 18 et 19 décembre sont encore trop proches pour qu'il soit
wile de rappeler le travail effectué par le groupe « Prospective » du P.CM. au cours
de Yannée 1963. Qu'il me soit permis simplement de marquer d’une pierre blanche ces
deux journées du 18§ et du 19 décembre qui ont va rassembler un nombre exceptionnel
de camarades el pour la préparation desquelles un effort jamais atteint a été constaté,

1’ensemblie des camarades des Ponts et Chaussées ont affirmé leur intérét pour
ces études prospectives seules susceptibles de préparer efficacement I’avenir. Je remercie
fci aussi bien les camarades qui ont préparé ces journées que ceux qui onl contribué &
les animer par leurs observations écrites ou leurs interventions orales soigneusement ma-
ries et réfiéchies,

Je m’étendrai plus longuement sur les conclusions des journées prospectives. Un do-
cument est paru au Bulletin du P.CM. de février. Ce document établi i Vissue des journées
prospeciives a été mis an point par votre Comité. Il résume les principales coneclusions
des journées et a été remis au Ministre des Travaux Publies et au Vice-Président du
Conseil Général des Ponts. DYores et déjh, Monsieur le Directeur du Personnel en a

saisi le¢ Conseil Général des Ponts en lui demandant son avis sur l'action & entreprendre.

Lune des conclusions des journées a été de poursuivre ces études prospectives
qui, maintenant, seront définitivement intégrées aux travaux du Comité, I1 appartiendra
au nouvean Comité de préciser les modalités de cette action vraisemblablement en char-
geant de petits groupes spécialisés d’approlondir les ikdées Ies plus intéressantes gui se
sont dégagées des journées prospectives et qui nécessitent une réilexion en profondeur avant
que des mesures d’application puissent éire prises.

I1 n’apparait plus souhaitable maintenant de traiter de Pavenir an sein d’un seul
groupe spécialisé. Le Comité doit se saisir de ces questions directement & charge de lui
de se faire aider sur les points les plus difficiles par des petits groupes dont les missions
seront délimitées avec soin au préalable.

Votre Comité devra donc mener Vaction 4 la fois sur deux plans @ celui de la sau-
vegarde immédiate de nos intéréts professionnels et celui de la réflexion a long terme sur
le cadre futur de notre action. Cependant, & un moment ou Je pays bouge et ot les inté-
réts s’affrontent, lavenir est 4 ceux qui sauront faire preuve de perspicacité en discer-

nant & temps ce que I'on a appelé les tendances lourdes ou les faits porteurs d’avenir.

Mais je crois quwil faudra insister irés fortement et trés vigoureusement sur certains

points assez faciles & réaliser 4 court terme, lant auprés du Ministre guauprés du Divecteur
du Personnel. Je les rappellerai encore dans mon discours de ce soir,

Je voudrais en terminant remercier tous les camarades du bureau de Pimportant tra-
ail qu'ils ont réalisé ces derniers mois, et tout spécialement nofre actif et brillant secré-
taire, REGanp, qui se dépense sans compter pour le P.CM. Vous savez qu'a notre prochaine
réunion le comité devra élire un nouveau bureaun, je peux vous dire que sa composition
indiguera, de toutes facons, la volonté d'un rajeunissement et d’'un plus grand dynamis-
me, ¢e qui me parait de plus en plus souhaitable pour notre Association.

Je vous remwercie tous de voire attention, et je remercic tout particuliérement les
camarades qui ont bien wvoulu par leurs interventions cf par leurs réponses aux questions
posées animer le débat et préeiser les problémes les plus importanis qui se posent &
notre Association, et je déclare close la séance de I'Assemblée Générale.
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DINER du P.CM. du 20 Mars 1964

Discours de M. MATHIEU, Président du P.C.M.

Dans les discours des deux années précédentes, nous avions évoqué Iinterro-
gation passionnée et inquitte que les Corps des Mines et des Ponts ¢t Chaussées se
posent sur leur avenir, dans celte période difficile de rapide mutation. Animé par
les « jeunes » du Corps un groupe d’Ingénieurs des Ponls el Chaussées, auquel se
sont associés plusieurs Mineurs a entirepris de préciser les questions qui se posent,
d’esquisser quelques-unes des réponscs possibles, dans le souci de définir Pévolution
souhaitable et de proposer des mesurcs qui permetiraient de doter I’Administration de
structures adaptées & la vie moderne.

Monsicur P. Massi, Commissaire Général au Plan qui avait bien voulu présider
nos deux journées d’études des 18 et 19 décembre dernicrs a lui-méme donné de la
¢ prospective » cetle claire définition « une remisc en cause suivie d’'une remise en
ordre, unc analyse des tendances lourdes, des faits porlenrs @’avenir pour imprimer
sur cel avenir quelques trails volontaires, sacrifiani, si nécessaire, la perfection au
souci de ne pas arriver trep fard ».

En quelques mots percutants sont ramassés la, les éiéments essentiels du pro-
bléme.

Nous vous avons déja présenté, M. le Ministre, nos « conclusions ». Je vou-
drais aujourd’hui, profiter de la présence de nombreux camarades qui n’ont pu tous
participer & ces journées, et de la présence aussi des personnalités qui nous font
Thonneur de nous ¢couter, pour metire I'accent sur les poinis que j'estime les plus
importants, sar les « fails porteurs d’avenir ».

Je ne parlerai donc que trés pen, aujourd’hui, des problémes matériels ou
administratifs parficuliers aux Ingénicurs des deux Corps, mais je vous exprimerai
plutdét nos soucis et mos espérances en ce qui concerne les problémes généraux de
In Fonclion Publique. Sans m’arvoger le droit de parler iei au nom d’autres Corps
que ccux présents dans notre Associalion, je pense cependant n’éire pas désavoud
par les représentants d’abord de ceux avee qui nous sommes en coninel permanent,
je veux dire nos collaborateurs : Ingénicurs des T.P.E. et Techniciens, mais aussi par
les Administrafears Civils avee qui le P.C.M. entrefient d’excellentes relations.

Ces soucis sont ausst ceux qui onl amené Ia « Société des Anciens de 'Ecole
[Polyteehnique », cf le Ministre des Armées fui-méme consialant In désaffection des
X pour PArmde et pour les postes d'Ingénieurs Mililaires, & réunir des Commissions
d’Etudes pour chercher les causes de cette désaffection et pour proposer des remédes.

S5t ces études nous intéressent spéeialement comme sappliquant aux Corps
d’Ingénieurs recrutés en partic 4 I'Ecole Polytechnique : Mines, Ponls et Chaussées,
Navigation aérienne, I.GN., Génie-Rural, tout le monde sait que les mémes phéno-
meénes se manifestent chez d’auntres fonctionnaires : 4 I'Ecole Normale Supéricure
¢t PEcole Nationule d’Administration.

Quelles sont done les raisons de celie désaffection.

Je n’insisterai guere sur la modestie de 1a rémunération. Pourtani jose me de-
mander, M. lc Ministre, si vous en &les vous-mémes, parfailement informé, Auv moment
ot le rapport Masst sur la politique des Revenus souligne le besoin d’une meilleure
information stalistique, je crains que nos grands patrons ne mesurent pas cxacte-
menl Péecart gui nous sépare du secteur privé. Cet deart des rémundérations brutes
¢tait autrefois compensé par la stabilité de Pemploi, par la retraite el par les assu-
rances conire les risques sociaux. Le sccteur privé a maintenant acquis tout cela,



et c’esl trés bien ainsi. 1l esit méme fréquent que les ceuvres sociales du secteur
para-public et des entreprises privées soienl plus largement ouvertes a tous, plus luxeu-
sement organisées que celles de UElat. Cetle évolution expliquerait déja, a elle seule,
que les jeunes gens hésitent davaniage & se lancer dans les études longues et & af-
fronter les concours difficiles qui conduisent & la Fonction Publique.

Mais nous admettons bien qu'il cxiste un certain écart de rémundration. En
tevanche nous comprenons mal certaines mesures mesquines qui vexent et humilient
les fonctionnaires alors qu’elles ne représentent pour la puissance publique qu’une
économie bien faible. 11 s’agit de ce qu’on peut nominer les frais généraux : le ré-
gime d’ulilisation de voitures, le remboursement des frais de missions et de dépla-
cements, Patiribution des frais de représeniation, sont soumis & des régles tatillonnes
et rigides qui friseni parfois Ie ridicule. Au contraire, dans le secteur para-publie
comme dans le secteur privé des régles simples el souples favorisent les initiatives
et permettent une grande rapidité et une grande efficacité.

Mais ce que j'estime le plus grave est la dégradation des conditions de travail,
surtout dans les Administrations Centrales. Le cadre et le mobilier sont pauvres, vé-
{ustes et souvent mal tenus. Le personnel subalierne, fonctionnaire ou contractuel,
est mal payé donc souvent de second choix, doté de moyens insuffisants ; ou bien il
quitte Administration dés qu'il y a acquis une eertaine formation, ou bien, décou-
ragé et aigri, son rendement devient trés faible.

Ces graves défauts, je dois le dire, n'existent que rarement dans les Services
de province des Ponts el Chaussées on depuis quelques anndes sont construits des
bureaux corrects et méme agréables, oli le personnel moins nombreux et mieux en-

cadré, et aussi plus faeile & recruter puisqu’il bénéficie d’un cadre et de moyens
convenables, et qu’il est, moins qu’a Paris, sollicité par le secteur privé.

Il en résulte une conséquence grave et de plus en plus évidente, ¢’est la désal-
fection des jeunes Ingénieurs pour les Services Centraux. Le P.CM. a pourtant joint
ses efforts 4 ceux de I'Administration depuis plusieurs années, pour renforcer les
équipes nécessaires au hon fonctionnement des Directions, pour les renforcer surfout
en gualité. Il nous avait semblé gqu'un progrés s’amorcait du fait d’une certaine amé-
lioration de la rémunération, et du fait aussi que dans les promotions sorties il y
a deux ou trois ans plusieurs jeunes Ingénieurs, tournés vers la recherche ef la
science économique avaient pensé trouver i Paris dans des tiches de conception el
de planification & I'échelon nalional un métier plus exaltant que le métier du service
ordinaire de Province.

Cette tendance, M. le Minislre, se renverse en ce moment du fait de nom-
breuses déeeptions dont j'ai été personnellement le confident. Et en méme femps la
réforme en cours qui tend & affecter les Ingénicurs des Ponts et Chaussées aux arron-
dissemenls fonctionnels el aux arrondissements les plus importants, réforme excel-
lente d’ailleurs, valorise l'intérét quc présenle la Province.

Au lravail exercé a Paris, aun niveau le plus élevé, dans des domuines es-
sentiels, mais dans des conditions difficiles el avee des moyens insuffisants I'In-
génieur préfére souvent le métier de Provinee d’intérét plus limité mais ou il trouve
grace & une équipe, & des contacts humains plus faciles ct souvent agréables, une effi-
eacité et un rendemeni qui Iui donnent dc grandes satisfactions.

On peut regrelter ue bien des ingénieurs parmi les meilleurs perdent ainsi
leur mobilité : pour U'inslant, PAdministralion Ie constate ct reste désarmeée.

Il en résulte en fin de compte que, & Paris, plusicurs de vos Directeurs el
Chefs de Service sont écrasés de travail, et que cetiec maison ne tient, je le crains,
qwan prix d’'une dépense nerveuse et physique incompatible avee un mode de vie
normalemeni équilibré,

Mais j'en viens maintenant & un autre motif de désaffection. Il s’agil de la
dégradation d’intérét des tiches confiées aux {onctionnaires. Plus I'Etat se charge
de tiches nouvelles ¢t plus il tend, paradoxalement, & créer des slructures d’un
type aulrefois inconnu que sont les secteurs nalionalisés, para-publics et les So-
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ciétés d’Economie Mixle, marquanl ainsi lui-méme sa volonlé de s’affranchir des
régles administratives lrop strictes pour permetire le rendement oplimum. Les In-
génieurs qui restent dans "Administration traditionnelle soni ainsi de plus en plus
cantonnés dans les taches de conirdle et dams la vocation réglementaire, thches (ui
seraient mieux remplies mec semble-t-il par des cadres administratils.

Sans doute par la voie du détachement, I'Ingénicur peul, 4 litre individuel,
étre affecté & ces structures neuves, et il y accomplit alors une carriére paraliéle,
mieux rémunérée, et souvent techniquement plus iniéressanle car les moyens ne
lui sont plus chichement mesuréds et il oblient un rendement irés supérieur qui sa-
tisfait sa dignité el son désiy d’efficacilé. Je vous donne ici un chiffre, M. le Ministre @
sur trois cents de nos camarades des Ponts en service détaché hors du Minislére des
Travaux Publics, il y en a environ la meitié dans le secteur para-public.

On commence dans divers milieux & s’inquiéter de ce démembrenient de I'Elal,
Mais puisque I'Etat lui-méme s institué ces mécanisines, comment peut-il s’étonner
que ses meilleurs agents quittent la Fonclion Publique, qui les enferme dans des
contraintes et des régles mesquines et qui, par lannualité budgétaire, stérilise les
programmes rationnels, pour s'employer dans des Etablissements ou Sociétés plus
accueillants et plus souples.

La formule de démultiplication que réalisenl ces organismes pourrait cependanl
étre hénéfique si PEtat donnait des chances égales a ceux qui le servent directement
et & ceux qui s'emploient dans le secteur para-public. Si le fossé, dont jai parlé
plus haut, pouvait étre & peu prés comblé, et sl était bien enlendu que le service
public gardera son rdle de coneceplion, d'animation et de direction, les agenls des
cadres supérieurs n'envisageraient plus de quitter an métier fort attachani, et 'Ad-
ministralion pourrait sans risque déléguer, quand il est utile, la gestion, 'exploitation
ct Uexécution, car elle garderail Pautorité.

(est dans cet esprit gue nous avons demandé, dans notre domaine, 1a mise
en place du C.N.E.R.P.E.C. qui concilierail une démultiplication efficace avec le main-
lien trés ferme de la conception et du contréle entre les mains du Minisire et de ses
Directeurs.

Par conlre, si ces définitions d’attribulions ne sont pas rapidement et fer-
mement affirmées par PEtfat, la Fonetion Publique risque de se vider rapidement de
ses agents les meilleurs et de perdre ainsi peu a peu loute auntorité,

Ce danger a ¢té dénoncé depuis longtemps par des voix plus éoquentes que ia
micnne et je wme permeis de vous citer ee passage olt Jean GIravrporx analysait
dans « Sans Pouvoirs » ceriaines des causes de la défaite de 1940.

« L’aversion que notre Elat professait déja pour une rétribulion équilable
du Uravail de ses propres agents {rouva 4 ce moment critique Pappuoi illimité des
Finances et la calastrophe se produisit.. Le fonclionnaire se retrouva démuni et
sans dignité devani le commercant, le juge devant le eoulissicer, le professeur devant
le courtier... L’argent devint le souci de la seule classe qui jusque-la, Uavail dédai-
gné en France, et lui imiprima cette anémie que ni le dévoucment ni la foi ne peuvent
completement pallier ».

Mais alors que Jean Giratpoux rapporlait cette démoralisation du fonction-
naire 4 une unique quesiion de rémunération, j'ai vonlu essayer de vous montrer
gue chez nous la désaffection des Ingénieurs vient aussi de motifs (ue je crois
plus respectables, plus nobles : Ia recherche du rendement fe wmeilleur, de FPefficacité
que chacun de nous voudrait mettre aun service de TEtat, puisque notre voceation
et notre formation civigue nous y conduisent et la constatation amére que le cadre
actuel de la Fonclion Publique nous interdit de plus en plus de remplir convenable-
ment celie vocation,
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Cest bien une « remise en cause » qui vienl de vous étre présentée M. le
Ministre, quant & la « remise en ordre » elle ne peut &tre entreprise que par le Gou-
vernement lui-méme et c’est une entreprise & long terme.

Mais en ce qui nous concerne nous avons essayé aprés avoir précisé nos dé-
fauts el nos insuffisances, de définir une thérapeutique. Si pour la Fonction Pu-
blique en général je vous ai brossé un sombre tableau, et si nous craignons que
la remontée soit longue et dure, en revanche en ce qui concerne nos problémes spé-
cifiques, je veux vous dire combien j’ai rencontré, depuis ces deux années, auprés des
jeunes, de vitalité et d’enthousiasme, et de foi, malgré tout, dans Tavenir. Aussj,
aprés ce mouvemeni d’idées, ce bouillonnement de la Prospective, tous vos Ingénieurs,
M. le Ministre, attendent de vous quelques < signes » simples qui leur redonneront
courage et leur permeftront de repartir confianis en 'avenir. Je rappelerai som-
mairement certains remdédes urgents qui dépendent directement de votre déeision,

En premier chef, Ia rénovation matérielle et intcllectuelle de nos structures
centrales. Car, malgré Pefficacité liée & la décentralisation de notre propre adminis-
tration, clle peut difficilemen! promouvoir la politique voulue si elle ne dispose d’une
{éte bien pleine et bien faite.

— Rénovation matérielle partielle, & court terme, en repensant profondément
Porganisation et les méthodes, méme dans le contexte budgétaire actuel.

— Rénovation matérielle fotale, et nous retrouvens ici Pespoir d’une cons-
iruction d’un Ministére neuf, puisse cel espoir n’étre pas du domaine du trop long
terme aprés exemple donné par vos deux Secrélariats Géndraux.

— La rénovation intellectnelle, déji amorcée par la présence aupriés de nos
Directeurs d’équipes jeunes et dynamiques, se poursnivra d’elle-méme sous votre ferme
auiorité, M. le Ministre, sous conditicn de disposer (et & cet égard votre interven-
tion sera délerminante) de certains atouts.

Le Centre National d’Etudes et de Reeherches, doni la néeessilé s’avére
urgente,

-— Le logement de vos cadres parisiens,

— D’autre part, pour améliorer l'efficacité de nofre organisation en Provin-
ce, nous préconisons la multiplication des arrondissements fonctionnels, et le déve-
loppement d’organismes régionaux nouveaux. Nous voudrions aussi voir se mulfi-
plier les organes de mission trés souples chargés d'une téche déterminée et tempo-
raire, comme le Gouvernement vient trés heureusement d’en créer pour le littoral
du Languedoe et pour le golfe de Fos.

L’idde d’une dissociation du grade et de Ia fonction est devenue un lieu
commun. Nous pensons (u’il faut aller jusqu’a fondre en un seul les deux grades
d’'Ingénieur et Ingénienr en Chet. Un seul grade comportant plusieurs classes per-
metirail de confier le poste de Chef de Service au plus valable, quelle que soit sa
classe et par conséquent son Age ; les posles de décision et de responsabilité pour-
raient alors étre plus facilement confiés &4 ceux qui ont le gofit de Paction el de
Iengagemenl. Nous fournirons dans cel csprit des propositions préecises a M. Ie
Direeteur du Personnel.

Enfin, il faui repenser intégralemenl la formalion de DIngénieur, & tous les
dges. 1l faut un enseignement eontinu par tous les moyens modernes, en particalier,
par la pratique des missions et des voyages A Pélranger, ofi nous avons souvent beau-
coup a apprendre. Avec votre accord, M. le Ministre, le P.CM. a pris liniliative
d’erganiser ceite année un voyage purement technique aux Etais-Unis, voyage
dont le but a été si bien compris que de nombreux concours nous ont été offerts,
el je veux ici remercier les Associations qui ne nous oni pas ménagé leurs encou-
ragements,

Ces réformes, nous voudrions les voir se manifester a trés court lerme el
nous pensons que définies « de Tintérienr » el non ociroyées il serait facile 4 vous-
méme el & vos Dirvecleurs de les meltre en pratique puisqu’elles rencontrenl Padhé-
sion générale,
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Pour les Ponts et Chaussées, elles compléteraient et valoriseraient sans au-
cun doute la Réforme de PAdministration Départementale que le Gouvernement
vienl de décider. Vous avez su les inquiétudes qu’avait soulevées le projet, depuis
1962 ol a débuté 'expérience dite « des cing dépariements ». Je sais avec quel soin
vous avez vous-méme suivi Pélaboration des textes ef, je veux ici le dire bien haut,
je sais avec quelle énergie vous avez fait rectifier certaines orientations qui eussent
en effet été dommageables. II me semble gue vous avez réussi & ce gue Vesprit et
les modalités de la réforme puissent éire accepiables pour notre Administration. Je
ne partage done pas les craintes de certains et je crois que, sous Pauntorité d’un seul
il pent se former d’excellentes équipes trés efficaces, surtout si 'on réussit 4 bien in-
tégrer A4 nos services extérieurs quelques agents du personnel administratif jus-
qu’ici employé dans les Préfectures, et si, bien enlendu, 'on surveille avec vigilance
les modalités d’exécution.

Il y faut seulement des hommes de bonne volonté, et je veux espérer que nous
les trouverons en provinee, que nous les trouverons aunssi & Paris, dans tous les
Ministéres, ce gui permettra, ear il en est temps encore, de donner un avenir 4 lIa
Fonection Publigue.

Discours de M. Marc JACQUET

Ministre des Travaux Publics et des Transports

MONSIEUR LE PRESIDENT,
MESSIEURS,

Permettez-moi, pour commencer, de vous dire bien sincérement le sentiment
de satisfaction que j'éprouve & me refrouver une fois de plus au milieu de vous dans
volre grande famille des Ponts et Chaussées et des Mines.

J'ajouteral que quinze mols passés & la téte du Ministére des Travaux
Publics et des Transports n’ont pas peu contribué a rehausser ce sentiment et
méme A& le flatier d'une certaine fierté, dans Ia mesure ol il est, pour un Ministre,
i la fois agréable et rassurant de pouvoir s'appuyer sur des cadres dont les réali-
sations permanentes aitestent la valeur et consacrentl les traditions.

Sans prétendre usurper les atiributions de mon collégue de I'Indusirie, re-
présenté ici ce soir par M. LEVISALLES, je me prévaux de son absence pour saluer
4 un double litre les Ingénieurs des Mines ici présents el, & travers eux, Vensem-
ble de leur Corps. L'identité dc fonelions, la communaulé d’intéréts qui le lient a
celui des Ponls et Chaussées sont telles qu’il devient, 4 Ia peine comme 4 Vhonneur,
impossible de les dissocier.

En éeoutant Palloculion au cours de laquelle vous avez su rappeler avec votre
précision coutumicre, Monsieur 'Ingénieur Général MaTHIEU, Jes principales préoccu-
pations, lelles gu’elles s'expriment en ce moment, des Ingénieurs des Ponis el
Chaussées et des Ingénicurs des Mines, un propos d’ArLamn pouvait é&tre évoqué. 11
disait, et ne m’en veunillez pas de le citer : « Vous rencontrerez tous les jours un
homme au moins qui se plaindra du mélier qu’il fait et ses discours vous pa-
raitront toujours assez forts, car il ¥ a 4 dire sur tout et rien n’est parfait ». ALAIN
énoncait 13, bien dile, une vérité d’¢vidence. Mais il poursumivait — et ceci vous
paraitra sans doute plus approprié -— : « Vous, professeurs, (car il parlait 4 des
professeurs), vous avez, dites-vous, a4 instruire de jeunes brutes qui ne savent rien
el qui ne s’intéressent a rien ; mais vous, ingénieurs, vous é&tes plongés dans un
ncéan de paperasse ». Son propos, datant de 1907, vous montrera qu’il n'y a, dans
ec cas particulier, Messieurs, rien de nouveau sous le soleil, rien d’autre, hélas, que
la permanence du probléme !...




Je ne reviendrai pas sur ce que vous avez dit, sinon pour souligner d’emblée
gque je m’associe, vous le savez bien, dans Pensemble, au tableau que vous avez dres-
sé. C’est un fait, que je constale malheurcusement tous les jours, que les conditions
matérielles dans lesquelles votre activité est appelée & s’exercer répondent de moins en
moins 4 ce que vous &fes dans le droit d'attendre. La remarque, comme vous 'avez
justement noté, est plus particuliérement valable pour cenx qui sont en service 4 PAd-
ministration Centrale, mais vous n’étes pas sans savoir que, non seulement je n’ai
renoneé en aucunc mani¢re & la construction d’un vaste Ministére des Travaux Pu-
blics et des Transporis regroupani nos Services dans le périmétre Garibaldi, mais
que, bien au contraire, sur ma demande, le Gouvernement a porté & son ordre du
jour d'un trés prochain Conseil interministériel ce probléme lui-méme.

Evidemment, ne nous faisons quand méme pas trop d'illusions : la réalisation
de celte enireprise ne parait guére pouvoir étre au point avant 1970. Toujours
est-il que, dans I'ordre de ces déplacements de Ministéres, nous avons le n® 2 et que
cela augure tout de méme relativement bien du futar.

En attendant, je fais ce que je penx. Comme vous le savez, j'ai [ait louer
un local en face du Ministére des Travaux Publics ef des Transports, au coin de la
rue Saint-Dominique, et j’avais, dans un grand mouvemeni d’enthousiasme, déeidé
4"y installer le Conseil Général des Ponts et Chaussées. Le Conseil a préféré rester
dans les viecux locanx ¢t m’a demandé de libérer d’autres bureaux ; mais enfin, avec
M. Duranp-DUBIEF, nous dégagerons les crédits nécessaires pour essayer que les
travaux de réfeclion indispensables & lintérieur de la vieille Maison soient faits le
plus Lot possible.

5i le diagnostic des maux qui frappent le Corps des Ponts et Chaussées est
relativement facile & établir, la thérapeutique, malgré le catalogue préeis que vous
en avez dressé, disant que j'en étais le seul responsable, ne dépend pas unique-
ment du Ministre de tutelie; elle dépend, vous le savez, de la rue de Rivoli. Au de-
meurant, les problémes de structure et de moyens que vous avez évoqués sont loin
d’étre particuliers aux Mines et aux Ponls et Chaussées ; comme vous Pavez d’ail-
feurs trés justement reniarqué, comme le constatait dans le détail 'excellent rapport
fait, en juillet dernier, au Ministre des Armeées, par votre Camarade GUILLAUMAT,
ces questions ne sont qu’'un reflet de la question beawncoup plus geénérale qui se
pose avee une acuilé croissante pour Pensemble de Ia Fonction Publigue, qui est
celle d’une dégradation, amorcée d’zailleurs depuis un certain nombre d’anndes déja.
Vous savez que le Gouvernement se préoccupe précisémeni, en c¢e moment méme
ot nous sommes, de lui apporter une solution dont Desprit et les éléments direc-
feurs ne sont pas sans analogic avec les vues que vous avez développées, {ant il
est vrai gu'en réalité un climat, & un certain moment, anssi bien dans le milieu
politique que dans le milieu administralif, se révéle éire créé par tous les bons
esprits du moment.

Je ne vous apprendrai sans doute rien en soulignant qu'a Pheure actuelle
chaque Administration connait un décalage qui va en sacceniuant entre les vo-
cations du perscnnel gque sa formation et son recrutement destinent aux fonctions
de conception el de direction el les tiches de gestion ou d’exécuntion auxquelles ce
personnel doit trop souvent consacrer le plus clair, sinon la lotalité, de son femps.
Cette regrettable situation résulle évidemment du développement considérable et hy-
perbelique de linterveniion de I'Etat dans tous Ies domaines, et ne pent trouver sa
solulion que sous la double condition d’une nouvelle définition des attributions ef-
feetives du personnel appelé aux fonctions de direction, jointe & un recrutement
élargi de ee que Pon pourrait appeler les cadres supéricurs d’exécution.

Ces deux préoccupations, qui doivent enirainer des réformes de structure,
sont, comme je viens de le dire, & Vordre du jour et, en conséquence, les Adminis-
trations auront vraisemblablement, dans un proche avenir, la possibilité de pro-
céder & un recrutement accrn d’Atiachés d’Administration ou de fonetionnaires équi-
valents pour les Minisi¢res lechniques.
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Ce n'est 1& gu'un des éléments du probléme général, mais il n'est pas le moins
important, dans la mesure oit les solntions A envisager permettronl aux membres des
Corps d’élite que vous étes d’échapper davantage aux tiches de gestion ef, done, de
revenir pius complétement anx fonetions pour lesquelles vous avez traditionnelle-
ment vocation ; mais il n’en demeure pas moins vrai — ct c’est en cela que je suis
heureux de la nouvelle contribution que voire exposé a apportée &4 la question —
qu’il appartient dans une large mesure aux Ingénieurs eux-mémes de dégager,
aprés une étude constructive du probléme, les éléments réalisables qui permet-
iraient au Ministre de tutelle d’infléchir ou de corriger de Fintérieur Ia politique
suivic en matiére de personnel.

Je tiens, 4 cet instant de mon cxposéd, & vous confirmer ee que j'avais ¢élé
amené A4 déclaver au cours des Journédes de Prospective tenues en décembre dernier,
4 savoir que je suis enfiérement d'accord avec vous sur la nécessité de créer dos
que possible un Centre de recherche du Corps des Ponis et Chaussées. (Applaudis-
sements). Le CNERPEC (pour employer un langage gue je n’aime pas employer,
mais que vous employez, vous) aura pour principal avaniage de permettre a4 une
fraction réguliérement renouvelée du Corps de se consacrer pleinement aux indis-
pensables travaux de recherche,.

Un auire élément de réforme possible, dont j’ai déja fait mention 4 Toceu-
ston des Journées de Prospective, s’analyse, et vous l'avez rappelé, dans la disso-
ciation de la fonction et du grade. Je suis particulicrement attaché 4 cette notion
dont j’ai constaté avec plaisir u'elle renconirait parmi vous une trés large appro-
hation, bien entendu dans la mesure ol Pexpéricnee confirme que lintérét général
gagne souvent 4 voir confier 4 des hommes jeunes encore, qui sonl évidemment
de valeur éprouvée, des responsabilités plus étendues que celles qui leur seraient
normalement dévolues dans le cadre d’un statut cmpreini, comme dans le passé,
d’une excessive prudence.

En complément de cette mesure, il deviendra indispensable de préciser el
d’¢élargir le caractére des missions qui seront confiées 4 vous, Messieurs les Inspec-
teurs Généraux. C’esl un probléme auquel je m’attaquerai prochainement.

Une notion complémentaire & laquelle je ne tiens pas moins est celle de Ia
mobilité des hauts foncfionnaires. L’expérience d’un séjour trop prelongé dans un
méme poste entraine une routine qui, 4 mesure que le processus se développe, est
suseeptible de se transformer en sclérose, sinon méme, dans certains cas, en para-

lysie. (d pplaudissements).

Je n’ignore certes pas que la mobilité devrail s’accomipagner, pour étre béné-
fique, de facilités corrélatives en matiére de logement. Ce probléme, dont je sais bien
quil conditionne pour beauncoup les projets que j’ai en la matiére, continue de me
préoccuper et je suis intervenu auprés de mon collégue de la Construction, je compte
intervenir d’une facon trés pressante auprés de la Direction de la Fonction Publi-
(ue, pour qu'une solution convenable puisse étre rapidement trouvée, Jajoute que je
crois, pour ma part, que du point de vue de la province, le probléme est relative-
ment facile & résoudre ot u'il n’est vraiment difficile qu'a Paris : c’est 14 on il
faudra que les uns et les autres nous portions tous nos efforts.

Vous avez irés jusiement rappelé, mon cher Président, avec la citation inatia-
quable de Jean Giraupous, gue la relative désaffection des meilleurs éléments de
la Fonction Publique 4 VPégard de VEtat n’est pas imputable aux seules conditions
matérielles. Cest depuis longtemps une vérité d’évidence qu’'on ne senrichit pas
dans VAdministration (dans la Politigue non plus 1) et ¢’en est une autre de consta-
ler la disparition progressive des éléments supplémentaires d’attrait qu'ont représen-
té {rop longtemps la stabilité de l'emploi, les congés el la reiraite.

Yous avez convenu d’'ailleurs, je crois, au cours de votre eaposé, que cetle
évolution doit quand méme é&tre cnregistrée avec salisfaction.

Quel que puisse étre I'cffort souhaitable fait par le Ministére des Finances
en Taveur de ceux qui onl choeisi de servir PEfaf, il est malheureusement cerlain que




leurs conditions d’existence seront e plus souvent déealées, 4 valeur égale, par rap-

port 4 celles qu'offre le secteur public; encore faudrait<il — et sur ce point je
vous donne raison — qu’a Viniéricur méme de la Fonction Publique elles soienl

barmonisées de maniére & éviter des disparités choquantes dans les avantages dont
hénéficient des Corps identiques. (4 pplaudissements).

Comme dif quelqu’un, « les choses élant ce qu’elles sont », c’est, je crois,
dans Ie sens du service de I'élat, du commandemeni, de la responsabilité, dans le
golit du maniement des affuires publiques, en d'autres termes dans la notion d’'une
contribution efficace & Vintérét général, que les hauts fonctionnaires peuvent trou-
ver, par la satisfaction morale qu’ils retirent de exercice de leurs fonctions, une
compensation valable an manque-a-gagner dont je crains gu'il ne doive demeurer
lenr Iot. Je le dis douloureusement, mais je le pense profondément ; ¢’est peut-éfre
d’ailleurs, au boul du compte, 'honneur de la fonction que la pratique de la pau-
vreté,

Il ne faudrait pas en inférer pour autant, Monsieur le Président el Messieurs,
gue votre Ministre ne continuera pas & s‘employer & tenter de faire aboutir les
réformes deslinées 4 wvaloriser la carriere des différents cadres el, en méme temps,
4 donner un regain d'intéréf aux emplois dépendant des Ponts et Chaussées. Mais
ces mesures, quelle gu'en soit la portée, ne pourront pas répondre intégralement
aux précccupations que vous avez légitimement exprimées, et il m’apparait que
vous détenez vous-mémes un élément de la solution. C'est, en particulier, en main-
lenant continuellement en éveil votre curiosité intellectuelle, en multipliant les
contacts valables et, ce faisani, par la confrontation plus étendue avee des hommes
de formation et de préoccupations différentes, enrichissantes pour les uns comme
pour les autres, que vous serez le mieux & méme d'apporter & votre profession ceile
¢tincelle supplémentaire que vous &tes les seuls & pouvoir lui donmer et qui fera
quau bout du compte vous constituerez dans Pavenir, le grand avenir technique de
I'économie du monde de demain, le meilleur vivier olt seront puisés les hommes
qui seront employés aux grandes tiches.

La Fonction Publique n’est pas plus un apostolat qu'un sacerdoce ; clle est
foul de méme une mission et, en fant que felle, exige une certaine formation. La
condition étant naturellement remplic en ce qui vous concerne, voire métier, si
jlose dire, porte en lui-méme sa propre récompense. Les constructeurs que vous
avez la chance de pouvoir étre devraient {rouver dans lampleur et TPintérét des
tdches qui seront les vdtres dans le cadre de la rénovation de nos infrastructures
et de notre équipement et de Vextension corrélative de vos atiributions, un enjeu
& la mesure de ce que vous représentez.

C'est, je le répite, dans la convielion réfléchie de kn valeur de volre apport
A Peenvre de rénovation du Pays que vous trouverez finulement les satisfactions ley
plus Iégilimes, awxquelles viendra encore s’ajouler la conscience de demeurer 4 Ia
hauteur de volre réputation {raditionnelle, celle du Corps des Ponls ef Chaussées,

Zt, en terminant, je dirai @ certes, nous sonnmnes dans une période de grande
mutabion ; certes, VEiat a hesoin de grands servileurs pour assumer des tdches de
plus en plus nombreuses, de plus en plus importantes, cerles la mutation n’est pas
faite, ceries vous en souffrez, cerles nous cn souffrons. Mais je suis, pour ma parl,
persuadé que, dans I'évolution hislorique des foutes prochaines années, la Fonction
Publique, par la force des choses, par Pampleur méme des vesponsabilités quw’elle va
¢lre désormais appelée & assumer dans le monde, dans le secleur dconomique, gagne-
ra sa place et son cxacte rémunération.

Voild, Messieurs, ce dont je suis convaineu el que je vous livre ce soir commne
réftexion finale. (A pplaudissements).
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Félicitations a2 M. Louis ARMAND

pour son élection a 1’Académie

I’Association professionnelle des Ingénieurs des Ponts et Chaussées ct des Mines
est heureuse de s’associer aux f{élicitations qui, de toutes parts, ont entouré la récente
élection de mnotre camarade Louis ArManp 4 TAcadémie frangaise, Les titres qu’il s’est
acquis dans ses multiples sphéres d’activité sont trop variés et, par surcroil, suffisamment
connus pour qu'il soit besoin de les rappeler ici.

Ceux d’entre nous qui ont cu Ie privileége de Papprocher e, mieux encore, de ira-
vailler 4 ses cotés, retiennent qu'a coté du savant, du créateur et de 'organisateur, ils onf
tovjours trouvé un homme dont Penthousiasme, la ténacité et Péloquence désarmaient les
sceptiques et apportaient immanguablenent le succés aunn éguipes successives dont il a
été Panimateur.

Au dela de la science, de la recherche et de l'action, il a su dégager un enseigne-
ment d’une portée générale et fournir & la Nation & la fois un eaxemple el une inspiration,

Nous soutmes particnliérement fiers de le compter dans nos rangs et heureux de
pouvoir hii exprimer notre satisfaction de sa brillante élection & I'Académie, qui, 4 nolre
sens, représente peut-étre moins une consécration gue le dernier en date des témoignages
de reconnaissance pour Yeeuvre accomplie jusquici.




TRIRUNE (IBRE

Une lettre du Général du RAND

Le Directeur des Routes « recemment regu du Géneral du Rond (X 97), bien connu de
nos lecteurs, une letire cooints, qul se fmt un plasir de nous commumnguer.

Marvejols, jour de Pagues 1964,
Mon Cher Direcleur,

Ce pett mot n'est pas destine a vous entreferur de mon prowt d'autoroute airculoure
I flatteuse pubhcité donnée récemment & celuicr par une tevue des plus eshméss monire

que les choses sont en bonne vole - je reste, vous le savez, & volre disposihon dés que vous
me ferez signe.

Mon propes est de veous dire combien japprécie la fantaisie avee laguelle, pour rompre
la monotonie des deéplacements en automobile, vos Ingémeurs réparhssent, en respeciant -
goursusement les lms du hasord, des ponneaux anneongant, le leng des routes nationales,
des chanhers hchis

Favais cramt un moment que des mstruchions répétées et commmngtoires ne meatient une
fin prématurée & cet astucieux saupoudrage Dieu mercy, force reste & 'i'magmation — diraige
& la poésie?

Clest ains: gue, me rendant & Marveols pour les vacances pascales, y'on pu hre
bord d'une de nos principales routes une poncerte portant inscniption suwivante : « Atlention,
passage irés damgereux, voie unique, ralentlr, 3¢ km/heure ». Quelques decamétres aprés la
pancarte 11 y aveni, sur l'accotemeni, un pelit tas de terre, un peu plus loin, une qutre pan-
carte presentait les veoeux de bon voyage de l'enirepnise X.

T'ar relevé d'auires plaisanieries du méme genre, moins bien réussies toutelois S'appa-
rentant etroilement & la ruse de guerre et & la monesuvre de diversion, elles montrent combien
les principes de lart mibicure tradihonnel restent sn honneur chez nos jeunes camarades
c'est avec joie que je le constate et que je les en féhcie.

Croyez, Mon Cher Directeur, & mes sentments de bien cordicle camcraderie,

Général du Remd
(X 1897

N de ¢« B — Le Général du Rand o le sounre, tant mieux ! Les automobilistes, eux, ne
rient pas, ou sis nent, c'est de nous.
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INFORMATIONS

STATUT
DES INGENIEURS DES PONTS ET CHAUSSEES

DECRET N° 58-358 du 20 FEVRIER 1959
relatif au statut particulier du Corps
des Ingénieurs des Ponts et Cheussées
(J.O. du 3-3-1959)

Le Premier Mimstre,

Sur le rapport du Minsire des Travaux Publics et
des Trcmsports, du Mimsire des Finonces et des Affa-
res Economiques et du Secrétawre d'Eial aux Finances

Vu lordonnance 59244 du 4 févnier 1859 relative
au statut général des fonchionnaires, notomment son
arlicle 2,

Lo Conseil d'Eiat entendu.
DECRETE

TITRE 1
DISPOSITIONS GENERALES

Article Premier. — Les Ingdnieurs des Ponts st Chaus-
sées formeni un corps nchional & carcctére intermm
msténiel lls ont vocaton pour occuper les emplos
qui soni de leur compétence, d'une part, de nature
techmgue ef scienhfique et d'autre part, de nature
adminisirative, economique ou sociale.

Art, 2. — Des arrétes mtermimsténiels determine
ront ies Adminustralions de I'Elat dans lesquelles
les Ingémeurs des Ponts et Chaussées seront en po
sihon normale d'achvité

Art, 3. — L'effecuf des Ingemieurs des Ponis et Chaus
sées placés en position de service detaché ne peut
excéder 75% de l'effectf des Ingénieurs en positicn
rormale d'activité

Art. 4. — L'affectation des Ingémeurs des Ponis st
Chaussées dans une des Admmastralions wvisées &
Varicle 2, est prononcée par crrété conjomni du M
rusire des Travaux Publics et des Transporis et du
Mirusire dont dépend VAdmimestraton ntéressée
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Art. 5. — Le corps des Ingénieurs des Ponts et Chaus-
sées comporie, indépendamment des Ingémeurs-Eléves,
trois grades -

— Ingémeur général
— Ingémeur sn Chetf
— Ingémeur.

Le grade d'Ingémeur Général comprend deux clas-
ses. La premuere claosse comporie deux échelons, lo
deuxieme classe un échslon umque

Le grade d'Ingémeur en Chef comprend cing éche
Iens.

Le grade d'Ingénisur comprend deux classes. La
premidre classe comporie trois échelons, la deuxé-
me sepi échelons.

Art. 6. — Les effectifs du corps des génieurs des
Ponis et Chaussées en posinon normale d'achvité
sont réparhs entre les différents grades selon les pro
portions suivantes

a, e
— Ingémeurs Généraux 10,5% dont ?),é"znei 2‘(:5;::9
— Ingénieurs en Chef 30.5%

- Ingémeurs 5% dont 8%enl" classe

Art. 7. — Les Ingérnieurs Generaux sont normale
ment charges, sous l'aulorte directe du Miusire, de
toutes études et mussions spécicles ou générales ayant
un coractére ncotional et de missions permanentes ou
temporcures d'mspeciion s foni parhe du Consel
Général des Ponis ef Chaussées.

Les Ingénieurs Généraux de 1' classe ot ceux des
Ingémeurs Généraux de 27 classe qui sont charges
d'une mission permanente d'imspechon, prennent le
ttre d'lnspecteur Général Le Vice-President ot les
Présidents de Sechon du Conseill Général des Ponts
et Choussées sont choisis parmi les Ingénieurs Gé
néraux de 1™ classe

Les Ingémeurs Généroux de 2" classe peuvent assu
rer la direchion de Services Centraux ou dg Services
cnnexes de I"Admimstrotion Centrale, lo  direction
d'un grand é&ablissement d'ensewynement technique



ou un enseignement d'une imporiance fondomentdale
dans un de ces Elablissements.

Dans la limite de 5% du nombre des emplois d'In-
génieur en Chef, certains Ingénieurs en Chef inscrils
cu tableau d'avancement pour le grade d'Ingénieur
(Général, peuvent se voir conférer, en sus de la di-
rection d'un service extérieur, des missions gui sont
du ressort normal des Ingénieurs Généraux de 2°
closse. s font partie & ce Hire du Conseil Général
des Ponis et Choussées e regoivent rang el prérogo-
tives d'Ingénieur Général de 2° classe, sauf en ce qui
concerne lsur rémunération.

Les intéressés ne peuvent demeurer plus de trois
ans duns celie situaiion sauf si I'absence d'emplois
vacanis dans le grade d'lngénieur Général empéche
leur nomination & l'expiration de ¢e délai: dans ce
cas, ils sont nommés dés la premidre vaccmce. La
durde du temps passé dans ladite situction est prise
en compte lorsque les intéressés ont été effsciivement
promus au grade dIngénleur Général de 2° classe dans
le calcul de Vancienneté prévue & Yarlicle 18 pour
étre nommé & la 17 dasse du grade d'Ingénieur
Général.

Art. 8. — Les Ingénisurs en Chel soni normalement
chargés de la direction dun service extérisur ou
offectds & un service d'études ou de recherches ou
& un poste denseignement ou de direction d'ensel-
gnement. Ils peuvent en outre étre altachéds & YAdmi-
nistration Centrale.

Art. 9. — Les Ingénieurs des Ponis et Chaussées
sont normalerneni placés zous Pautorité d'un Ingénieur
en Chef & la iéte d'un Arrondissement de service
extérieur ou adjoints & un ingénieur de grade supé
rieur ou affectdés & un service d'études ou de recher
ches, & un poste dans un établissement d'snseigne-
ment, lls peuvent en outre &lre altachés & 'Adminis-
tration Cenirale.

TITRE I
RECRUTEMENT

Art. 10. — les Ingénieurs des Ponts et Chaussées
sont nomiés par décret du Président de la République
et recrutés :

1°) parmi les Ingénieurs-Fléves de 1'Ecole Nationale
des Ponts et Choussées;

2% parmi les Ingénieurs des Travoux Publics de
I'Eiat (Service des Ponts et Chaussées) qui sont poriés
sur un tableau d'aptitude comprenant deux parties
suivant la durée des services rendus et tenant
compte en ouire de la valeur de ces services, des
aptifudes spéciales et du résultat d'un exomen
professionnel comportant deux séries d'épreuves

différentes pour les condidats cutorisés & se pré
senler & cet exomen au iire de l'une ou l'auire
partie du tableau,

Art. 11. — L'effectif des Inaénisurs-Eléves des Ponis
et Chaussées comprend :

1% des anciens éléves de I'Erole Polytechnique classés
& leur sortie doms le service des Ponis et Chaus-
sées ;

2°) des Ingénieurs des Travaux Publics de 1'Eiat (Ser-
vice des Ponis et Chaussées) qui oni satisfait & un
concours d'admission auquel ils ont 4t autorisés
& se présenier.

Les Ingénisurs-Eldves recoivent & I'Ecole Natienale
des Ponts of Choussées l'enseignement dispensé par
cet éfcblissement ef pariicipent oux études ef re-
cherches qui peuvent leur éire confides.

Art. 12. — Pour &tre culorisés & se présenier au
concours prévu & larticle 11 2°) pour laccession au
grade d'IngénieurEléve, les Ingénieurs des Travaux
Publics de I'Etat devront avoir effectué au moins 4 ans
de services effectify en celte qualité cu 1% octobre
de T'onnée du concours of alteindre au plus 1dge
de 35 ans pendcnt cette cmnée.

Aucun condidat ne peut se présenter plus de trois
fols & ce concours.

Pour &ire gulorisés & se présenter & l'examen prévu
& larticle 10 2% pour l'accession au grade d'Ingénieur
des Ponts et Chaussées, les Ingénieurs dss Travaux
Publics de 1'Elat devront avoir cccompli, & la daie
de l'examen :

) pour ceux ¢ inscrire sur la premigre partie de
la liste

— 10 ans de services sifectifs en qualité d'Ingénieur
des Travaux Publics de I'Elat;

b} pour ceux & inscrire sur la deuxiéme partie de la
lisie :

— 20 cms de services effectifs en qualité d'Ingénieur
des Troavcux Publics de 1'Bict.

Le nombre des Ingénieurs inscrits sur la deuxiéme
partie du tableou d'aptitude ne peut dépasser le
tiers du nombre des places offertes.

Aucun condidat ne peut se présenier plus de trois
fois & l'examen professionnel. Toutefois, le fait d’aveir
pris part & Pexamen au tifre du a) ci-dessus ne iait
pas obslacle & ce que le candidat se présente & l'exa-
men au iire du b) ci-dessus,

Pour les Ingénieurs des Travaux Publics de 'Etat
qui n'auront pas satisioit compldlement cux obliga-
tions militaires de lsur closse de recrutement, les
durdes de services effectifs exigdes tant pour l'odmis-
sion cu concours d'IngénieurEléve que pour lins.
cription au tablecu d'aptitude en vue de la nomination
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directe, seront cugmentées de la durée d'exemption
du service militaire actif dont ils curont bénéficié.

Les modalités du concours et de Usxamen proles-
sionnel sont fixées par décret en Conseil d'Etat.

Ari. 13, — Les Ingénieurs viséds & Uarticle 12 b) sont
nommés ef titularisés comme Ingénieurs des Ponts
et Chaussées de ?2° classe & l'échelon comportant un
indice égal ou & défaut immédictement supérieur
celul dont ils hénéliciaient dons le codre des Ingé-
nieurs des Travaux Publics de l'Pitat. lls conservent
dans le limite des durdes movennes prévues a l'arti-
cle 20, leur ancienneté d'échelon lorsque leur nomina-
tion leur procure une cugmeniaiion d'indice inférieure
a celie qu'tls aurcient oblenue par un avancement de
classe ou d'échelon dans leur ancien grade,

Art. 14, — Le nombre de places d'Ingénieurs- Elé-
ves mises au concours parmi les Ingénieurs ou les
Ingénieurs-Adicints des Travaux Publics de V'Etat est
€gal chaque année & 30% du nombre de places attri-
buées cux éléves de I'Ecole Polytechnigue.

Les nominciions directes des Ingénisws des Tra-
vaux Publics de 1'Btat au grade d'Ingénisur des Ponis
et Cheussées, suivant le mode prévu au 2° de l'arti-
cle 10 cidessus, sont foltes doms la proportion né
cessaire pour que le nombre des Ingénieurs de icut
grade, cuires que les anciens éléves de 'Hcole Poly-
technique classés dems le service des Ponts et Chaus-
sées & la soriie de cefie Foole, soit égal & 33% de
Veifectif global des Ingénisurs des Ponts et Chaussées
en activiid,

TITRE IiI

AVANCEMENT

Art. 15. — Les gvoncements de classe et de grade
ont lieu au choix aprés inscripion aux tablecux
d'avemcement, conformément cux dispositions des
articles 26 ot suivonis de l'ordonncmce 59244 du 4
février 1958,

Art. 18, — Seuls peuvent &re promus & la premiére
classe de leur grade, les Ingénieurs de 2° classe par-
venus & l'échelon supérieur de leur classe ef ayan!
accompli un an de services effectifs dems cet éche-
lon,

Art. 17, — Psuvent seuls éire nommés cu grade d'In-
génjeur en Chef, les Ingénieurs de 1™ classe ou de
2* classe comptont au moins 8 ans de services effectifs
comme Ingénieur des Ponis et Chaussées.

Pour les Ingénieurs de 1™ classe, lo nomination est
faite & I'échelon comporiont un indice éqgal ou & défaut
immédiatement supérieur & celui dont ils bénéficiaisnt
dans leur cmcien grade.
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Art, 18, — Pourront seuls éire nocmmés cu grade
d'Ingénieur Général de 2° classe, les Ingénieurs en
Chef comptant cu moins 15 ans de services en quo-
lité d'Ingénieur du corps des Pents et Chaussées,
dont 7 au moins de services elfeclils en qualité
d'Ingénieur en Chel

Pourront seuls &tre nommés & la 1™ clagse du grade
d'Ingénieur Général, les Ingénieurs Généraux de 2°
classe comptont qu moins irols ans de services dans
la 2° closse de lour grade.

Le temps passé par des Ingénieurs des Ponts et
Chaussées en qualité de Direcleur & Adminisirction
Centrale entre on ligne de compte pour le calcul de
la duréde minima de 7 ons exigés cau présent article,

Ast. 18, — Par dérogation cux dispositions de Varti-
cle 1B cidessus, les Ingénisurs des Ponis el Chaussées
de 2" classe visés & l'article 13, peuvent éire inscrits
sur le tobleau d'avancement & la 1™ classe s'ils ont
accompli deux anndes da services elfectils dans le
Corps des Ingédnieurs des Ponts et Choussédes dont une
carinde au 7° échelon de la 2° classe.

Art. 20. — La durée movenne du lemps normale-
ment passé dons chague échelon pour accéder &
U'échelon supérieur, est fixée & deux ans, sauf en ce
qui concerne les deux premiers échelons de la 2°
classe du grade d'Ingénieur. Ceite durde peut éire
réduite dans les conditions prévues aux articles 24 et
25 de 1'Ordonnance n°® 58744 duo 4-2-1959 sons pou-
voir ére inférieure & 18 mois.

La durée du temps passé dans le 1 échelon de la
2" clusse du grade d'Ingénieur est d'une cmnée et
dang le deuxidéme échelon, de dixhuit mois. Ces
durdes ne peuveni éire réduites.

Art. 21. — Lles avancements d’échelon, de classe et
de grade sont prononcéds par arréié ministériel, scouf
les nominations cu grade d'Ingénieur Général qui
sont pronencées par décret.

TITRE 1V

DISPOSITIONS TRANSITOIRES

Art. 22, — Les Inspecteurs Génédraux, les Ingénieurs
en Chef et les Ingénileurs hors classe des Ponts et
Chaussées seront reclassés dans les nouveaux arades,
classes et échelons & l'indice éogal & celul quils déte-
najent précédemment avec maintien de ['anciennesié
acquise dans 'échelon.

Un arréié fixera les conditions de reclassement des
Ingénieurs des Ponis et Chaoussées dans les nouveaux
échelens de la 2° classe de lsur grade.

Art, 23, — Les Inspecieurs Généroux rangéds cu 177
échelon & la date de la publication du présent décret



sont reclussés dons la 2° classe du grads d'Ingénieur
(3énéral st pourront étre nommés en surnombre & lo
1™ classe de leur grade aprés deux ans d'aneienneté
dans la 2° classe.

Les Ingénieurs hors classe & la date de publication
du présent décret sont reclassés dans la 1™ classe
du grade d’Ingénieur, éventuellement en surmnombre.

Les sumombres résultent de l'opplication des deux
alindas précédents seront résorbés au fur et & mesure
des départs intervenus guelle qu'en soil la cause, &
g 1™ classe des grades d'Ingénieur Général ot d'In-
génieur,

Art. 24. — Sont mainienues en vigueur pour autant
gu'elles ne sont pas contraires cux dispesitions du
présent statut

— les disposilions du décret volidé du 26 décembre
1940, modifié par les décrets du 21 septembre
1945 (article 8), du 27 novembre 1946 ot du 19 sep-
tembre 1949 institvent le cadre latéral des Ponis
et Chaussées ;

— les dispositicns du décret n® 49-766 du 11 juin
1949, complété par le décret n® 51808 du 8 juillet

1951, instituomt le cadre spécial des bases aérien-
nes;

— les dispositions du décret n® 52-566 du 20 mai 1952
institzant le cadre spécial des transports

— les dispositions du décret n® 57-111 du 30 jomvier
1957 poriant réglement d'administration publique
ef relatif & 'admission des Ingénieurs et Ingénieurs-
Adicints des Travaux Publics de 1'Eiat (Service des
Ponis et Chaussées} dans le Corps des Ingénieurs
des Ponts et Chaussées.

Art, 25, — Sont abrogées ioutes dispositions siatu
{ires antérieures concernant le Corps des Ingénieurs
des Ponts et Choussées.

Art. 26, — Le Minisire des Travaux Publics et des
Transporis, le Ministre des Fincmces et des Affaires
Economiques et le Secrélaire d'Elat qux PFinances
sont chargés chacun en ce qui le concemne, de lexé-
cution du présent décret qui prendra effet & compter
du 1* janvier 1859, sera publidé au Journat Officiel de
la République Frongaise.

Fait & Paris, le 20 février 1959.

Par le Premier Minisire
Michel Debré

Le Ministre des Finances
et des
Affaires Economiques,

Antoine Pinay.

Le Secrétaire d'Etat
cux Finances,

Le Minisire des Travaux Publics
et des Transports,

Robert Buron.

Valery Giscard d'Estaing.
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ARRETE

publié au J.O. du 17 Juin 1959, fixant le nouvel échelonnement indiciaire

des Ingénieurs du Corps des Ponts et Chaussées

Le Premier ministre, le Ministre des Travaux Publics et des Transports et le Ministre des Finoncss et

des Affgires Economigues,

Vu le décret N° 48-1108 du 10 juillet 1948 portant classement hierarchique des grades et emplois des

personnels civils et militaires de ['Fiat relevemt du régime général des retroites,

Vu le décret N° 58-358 du 20 idvrier 1958 relatif ou siatut porticulier du Corps des Ingénieurs des Ponis

et Chaussées.

ARRETENT :
Article premier. — L'échelonnement indicicire des Ingénieurs du Corps des Ponts et Chaussées est fixé
comime suit @
Grades et closses Echelons Traitements
Ingénieur Général de 1™ closse ....0vvt.n. %Z %eccll}leellgi g / gr}(::ioses
Ingenieur Général de 2° classe covvvr oo firvii i B \ échelles
Indices
neis bruis
Ingénieur en chef ... ... ... ... ...l 5" échelon 650 1.000
4" échalon 630 950
3" échelon 600 885
2* échelon 550 785
1" échelon 500 685
Ingénieur Ordinaire de ** classe .......... 3" échelon 550 785
2" échelon 535 755
1" échelon 520 725
Ingénieur Ordinaire de 2° classe .......... 7¢ échelon 510 705
6° échelen 480 665
5 échelon 470 625
4* échelon 450 585
3" échelon 405 520
2 échelon 360 455
1" échelon 315 390
Ingdrieur-Eleve . i i D 250 (1} 300 (I
Art. 2. — Lle préseni amélé prend effet cu 1 janvier 1959,

(i} Modifié par le décret §2-1276 du 31 octobre 1582 (1.0, du 158 novembre 1862),

Ingéndeur-Fléve ... . ..., .., .
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PROCES-VERBAUX DES
REUNIONS DU COMITE
DU P.C.M.

Séance du Vendredi 10 Avril 1964

Le Comite du PCM s'sst reun: le vendred:r 10 avnl
1964, & 1Fecle Nahonale des Ponis et Chaussées
(salle des Conseils)

Ftaient presents MM Abraham, Artigue, Beffa,
Boilot. Bonnemoy. Brumot, Callol, Cambournac, Cheu-
choy. Cocude, Costet, Cyna, Daval, Delaunay, Didier,
Gilbert Dreyfus, Dufour, Durand, Faure, Gaudel, Geud,
Genthon, Huygue, Josse, Kemler, Lamoureux, Lefoulon,
Maillant, Mathurin, Merlin, Mathieu, Paufique, Perret,
Regard, Saglio, Sauterey, Tardiew, Tanzi, Vasseur,
Wennagsl.

Absenls excuses MM Amante, Dreyfuss, Vion,

1} Election du nouveau Bureau du Comité.

M Mathiew, Presideni sortemt, cede la présidence
de la ssance gu doyen d’dge, M. Daval.

M Daval, ndique qu'il sst sms d'une proposition
tendeamnt & donner au bureau la composion suivante

Président M. Pébereau.

Vice Presidents MM Cof, Beilot, Callot.

Secretcure M Regard.

Secretaire Adjomt M Kervern.

Trésoner M Frybourg,

Aucune quire candidature n etant presentee, le Co-
mié eht & unammiié ce nouveau bureau

M Pébereau, ncuveau Président, prend alors la pa
role pour rendre hommage, en son nom personnel
et au nom de lensemble des deux Corps, & l'achon
que M Mathieu o menee au cours de ses deux annees
de presidence et souligne combien lous les cama
rades ont apprecie sg competence el son devouement

M Didier sassocie & lhommage rendu au Presi-
dent sortani et sculigne gue, sous sa presidence, le
PCM o vecu un tournant de son hisiowre les 1dees
« Prospective » qui avenent fait leur appanfion sous
la presidence de M Durand-Dubiet ont éte deve
loppees et se sont traduites dans les fauts par un nou-
veau dynomismme du PCM  gu: doit mamntenant se

concretiser grce aux ochons oreclables menees par
M Mathieu.

M Pébersau i |histonique ropide de la consbitu-
ion du nouveau burecu Il exprnme sc profonde gra-
wtude a M P Cot qun, n'ayant pas cru pouvolr accep
ter lu presidence du Comnté en raison des devors de

sa charge, o bien voulu néonmomns qocepler une vice
presidence.

55



M Pébereau mdiqus guil pensse pouveolr consacrer
au P.CM. un temps sulhsant au cours de l'cnnée
1964, meus :l demande por avance au Comiie d'étre
eventuellement aulonsé & ne pas solhater le renou-
vellement de son mandat en 1865

Le Président soumet au Comué I'crgoms stion quil
envisage pour le traval du burecu La mz'énchsa-
won des conclusions dégagées & l'cccasion des jour-
néss « Prospective » doit constituer la t&che essen
telle du nouveau Comite 11 parait indispenscable
d'associer étroitement & cette tdche l'ensembi> des
membres des deux Corps Il conviendreut, & cel effet,
que de nombreux comarades parbicipent cux travaux
du PCM D'auire part, cerimnes séonces du Comuté
auront heu en province Enfin, un certmn nombre de
camarades qui se sont engagés o CONSACrer une part
importante de leur temps au PCM, seroni associés
de fagon permanente & l'cetiviie du bureau et joue-
ront un rdle de haison vis-dvis des groupes réao-
naux Ils seront & lo disposiion des delégues de
groupe, les tenant régubérement informés de l'ach-
vité du burecu

Le bui & atteindre est que l'ensemble de nos ca
marades soil parfamiement mformé el normalemem
consulté sur tous les grands problemes Ce réle de
haison pourrant éire assuré par MM Abraham, Block,
Boilot, Chapon, Dufour, Frybourg, Tanzi.

D'autres camarades dont la liste n'est pas limia
tive el qui ont b.en veoulu consacrer qu PCM ure
part mmportanie de leur temps, s'occupercnt, pour le
compte du bureau de linsiruchon d'affaires part-
cuhéres MM Cyna, Deschamps, Didier, Lacaze, Ma-
thurin, Rudeau, Sauterey.

II a paru souhoitable d'assccier aqu bureau, un
Comite des Sages composé d'Ingémeurs Generaux
ot d'Ingemeurs en Chef, qu jcueront le r8le de
consell notamment pour les grandes queshons, iou-
chani & l'onientation generale du Corps

La composition des groupss de travail n'est pas
modifise , seul le groupe « Prospective » sera dissous,
le prolongement de ses iravaux consttuont la tiche
de l'ensemble du Comité

En ce qu concerne les groupes réglonaux, les dé
légués de groupe de province ont tous été dlus
M. Cambournac est designé comme délegué du groupe
de Pans, dont 'activité doit étre développes.

2°} Organisation du voyage aux U.S.A.

M Regard indique que le financement du vevage
de septembre 1964 continus de poser un probléme
délicat Le PCM a regu jusqu'éd ce jour 260 condida
tures ef, malgre les habituels désisitements, il sera
nécesscuire, 51 de nouveaux concours fncnciers ne
sont pas obtenus, soit d'ougmenter le prix du vovage
soit de demander aqu Comiie de sélectionner les candy
dets Il est convenu de demander aux Ingenieurs en
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Chef dintervernr cuprés des dépariemenis, des Re-
gions Fconomiques ou des Chambres de Commerce
pour tenter d'obtenir une cude complémentoire

Il o été décidé d'associer des aoncens eéléves de
IENA & ce voyage, Cenx<l tentent dobtemur de leur
chle un hnoncement de 'Eial non seulement en ce
cu les concerne, mas pour l'ensemble du voyage.

Le prnincipe du vovage avant obtenu laccord du
Mimsire, 11 seramt bon deffectuer une démarche offi-
cielle auprés de 'Admmsiraiion des Travaux Pu-
blhies pour obtenir que 1Eiat prenne & sa charge
certams frais, ce qu pourrat par exemple se tra-
duire par Voutonieation dommée & AirFrance, d'accor-
der une subvenlion exceptionnelle en ce qui concerne
le transport.

Les :ndications relatives au voyage sereni adressées
directement cux Ingémeurs qul se sont mser's. En
tout état de couse les mscnptions sont closes & compter
au 20 mm 1964,

3°) Compte rendu de lu Tournée de I'Assemblée Gé-
nérale.

M. Mathieu donne un bref compte rendu de ces
deux mamiesiations qui se sont déroulées dans de
hés bonnes conditions.

4°) Réforme administrative départementale.

Le sentment général est que la réforme cdminis-
rative pose des problémes parhcubérement déhcats
pour les Services des Ponts et Choussées en raison
de leur déconceniration irés poussée, donnant qux
Ingémeurs en Chef des responsahbilités et des pou-
voirs 1mportants

Les principes de base de la réforme poarmssant lo-
aigues, 1l est apparu que notre Corps, ne serait-ce que
par espnt de disciphine et sentiment de l'mtérdt pu-
bhc, doit jouer le jeu Toutefms, la souplesse des
texites et la large part réservée aux mhatives lecales
nsquent de favenser une divergence des mesures
d'application, dont certamnes pourraient s'avérer mac-
cepiables 11 sst donc essentisl de veiller & ce que
lapplication qu sera fmie des textes, soit bien
conforme & lespri qui a présidé & leur elaboralion.
Lo lécihime souc1t du Gouvernement d'assurer une
melleurs coordination & 1'échelon déportemental ne
doit pas étre un prétexte pour affaiblir la posihion
des Ingemeurs en Chef ot porter altemie & la situa-
tion morale des Ingédmeurs.

Ahn d'ére parfaitement informé des modaliés el
eventuellement des diufficultdés d'appheation de lo 18
forme, le Comute déoide que le camarade Deschamps
ceniralsera les rensergnements en provendmcee des
Ingémeurs en Chef, qui vont éire scusie par le Préay-
dent D'autre part, le Burecu es! mandaté pour éta-
blir tous contacts uhles avec les représentamts du
Corps Préfectoral et des grands Corps techrniques de
I'Etat.
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Les questions suivanles paraissent ménter une af
tention parhculiére

-~ les textes concrétsant la réforme sonl muets aur e
réle des sous préfels terrdoricux ou d'éted-menor.
Il faut éwviter la créotion d'un écran enire le Préfet
et les Chefs de Service;

— de ncmbreuses delégations de pouvoirs doivent
continuer & éwe accordess comme par le possé
dans toutes les manéres ol domine le caraciere
technmique ,

— les deécmmions départemeniales de delegation de
signudure dovent dire harmonisées dens toute lg
mesure du possible :

~— le rdle que peuvent jouer les Ingémeurs des Corps
des Mines et des Ponts ot Chaussées dans la nou-
velle orgamsation préfectorals dont Atre précise,
tant a l'echelon depariemenial qu'a l'échelon re-
glonal ,

~— unsz compensalion & noire perte de standing de-
partemental peut étrz recherchée dang une plus
grande parhicipation de notre Corps & certeines
fonctions techrmiques ou économicques sur le plan
natonal {secteur public ou semi-public).

A Tissue de lo reumon M de Baecque, Directsur
de Cabmmet de M le Mimsire Joxe, g bien voulu expo-
ser au Comite l'esprit de la reforme ot repondre aux
Gueshons gu: lw étaient posées

L'imfermation principale recueillie est gue le Gou-
vernement desire que s'établisse un contact direct
entre le Préfet et les Chefs de service depariemen-
laux, en supprimant tout ce qur pourraat constifuer un
ecrann Dans ¢etie perspechive, la suppression de lo
4' division prefectorale {Affcutes éconemiques ef Aqui-
pement) est decidée, ce gqui devrent enfredner un ren
forcement des services extérieurs par des fonchon
nawres admimstratifs du Minisiére de I'ntérieuwr M de
Buscque pense que las delégalions accordees aqux
Sous-Prefets territoniaux n'empieteront aucunement sur
los attnbutions des echslons terntenoux des Services
des Ponts e Chaussess {arrondissements et subd;-
visions) ef que les delegaiions ds signaiures  des
Chefs de Service seronl cuss: larges que possible
L'organisation du service du courner dans les pre.
fectures sera prevue de maniére que la transmission
sous le couvert du Prefet, des afiqires fonsant 'objet
de delegations de signature ou de pouvolr, n'entralne
pas de retard important dens leur achemmement

M de Baecque s'est enfin déclard trés favorable
& ce que le bureau examine avec lu et la Mission In
terministérielle qui doit dtre mstituds par un prechain
décret, les difficulids éveniuellas d'appheeation de 1o
réforme.

L'Ordre du Jour étant épuise, Ia seance est levee &
19 heurss.

Le Secrétare,
R. Reqard.

Le Président,
G Pébereau.

58

RYKERGIE

CERCLE NIVEAU
SCND

Apparett de constructien simple et robuste
Parfaitement precis et maniable
Grandes rapidite et faciiite d emplos

ABPECTS

[0 300 300 295 o

PU CHAMP

DE e LECTURE LECTURE

L OCULAIRE =, PU CERCLE DU CERGLE
REGLABLE = 290 8¢ g : 2942 30

CARACTERISTIQUES

* LUNETTE optique traitee anti-refiets
Grossissement 22 X

+ GERCLE lecture par oculare orentable regiable
& vernier donnant
- directement fes 5 centesimales ou sexagesimales
- & lestime + 1 centesimale ou sexagesimale
¢ NIVEAUX , nivelle spherigue pour calage approche
nivelle prncipale sensibilte 30 pour 2 mm
nivelle solidaire de 1a lunette sensibilite 25 pOuUr 2 mm

Precision des nivellements * 6 a 7 mm au km

INSTRUMENTS DE TOPOGRAPHIE

© rue Pastoureile Pans 3¢
\ TUR 72-50 et chez les
revendeurs specialises

PR 21 s S



S™ DES ENTREPRISES

LIMOUSIN

8.A, Capital 2.000.000 de F.
RC. Seme 55 B 1679

TRAVAUX PUBLICS ~- BETON ARME
20, Rue Vernier — PARIS

Téléphone : ETOILE 01-76

ELIMINEZ
LES ORDURES MENAGERES

en régénérant les sols

par le COMPOSTAGE

Une technique nouvelle

SOCIETE TRIGA

TRAITEMENT INDUSTRIEL DES GADOUES

Siege social
45, rue Corlambert, PARIS 16°

BUREAUX TECHNIQUES

93, rue Lounston, PARIS 16°
Tel. : PAS 4953

COMPAGNIE GENERALE
DE TRACTION SUR LES VOIES
NAVIGABLES
54, Avenve Marceau - PARIS (8°)

: BALzac 05-70 et 71
Ely. 55-73

Téléphone

MUTATIONS, PROMOTIONS
et DECISIONS diverses

concernant les Corps deslngénieurs
des Ponts et Chaussées etdes Mines

M Robert Pacli, Ingénieur en Chet des Ponto
st Chaussdes en service détaché est rémtégré pour
ordre dans les cadres de son administration d'ongine,
et placé en disporubihté pour une péricde de trois
ans éventuellement rencuvelable

Ces disposihons prennent effet & compter du 1°
emwvier 1964 (Arrdté du 13 janvier 1964).

M Henn Cottard, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussees, wnsorit au tableau d'avancement pour le
arade d'Ingemeur Général, est promu Ingémeur dss
Fonts et Chaussées de 2° classe pour compter du 1*7 {é-
srier 1964 (Arrdté du 19 févrnier 1864).

Est fixde qu 1*° mars 1964, la date d'sffet de Vaméie
du 10 septembre 1963 affectont M Jean Botton., Ingé-
meur des Ponts et Chaussées, o la diraction des Ports
Marhmes et des Voies Noavigobles (Décision du 4
mars 1964)

La daie deifet de l'arrété du 8 janvier 1964 portant
rmise & disposthon de lg Socété Nationale des Che-
mins de Fer Frangous de M Michel Walrave, Ingé-
meur des Ponts ot Chaussées, précédemment fxée
au 1" mars 1964 est reportée & une date qui sera
fixée uliérieursment {Décision du 19 mars 1964

M. Yves Fabretii. Ingénieur des Ponis et Chaussées
de 2° classe (4° échelon) en service détaché, est rémn-
tegré dans les cadres de son adminustration d'ongime
& compter du 7 f&vner 1964 (Arrété du 23 mars 1964)

M Jocques Thédie. Ingérueur des Ponis et Chaus
sdes a Chombéry, est affecté & I"Admurustration Cen
irale du Minisiére des Travaux Pubhcs et des Trans-
ports - Direction des routes st de la circulation rou
hére

Ces disposiions prennent effet & compter du 1
avril 1964 (Arréie du 31 mars 1964)

M Bringer, Ingenisur Général des Ponts et Chaus-
sees, est chargé de swvre lorgamsation et le fonc-
tionnement des Pares de maiénel et Centres de stocka-
ge des Ponts et Chaussées, wns: que d'étudeer la
palihque générale en matdre de geshon, d'extension,
ou de modernisation de ces msiallehions, en remplc-

cement de M Beudet appelé & d'autres fonchtions
(Arréle du 2 avnl 1984)
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M. Marcel Faure, Ingémeur des Ponts et Chaussees
& Moulins, est ¢hargé de l'Arrondissement fonctionnel
du Service crdinaire des Ponis et Chaussées de la
Haute-Savoie & Annecy

Ces dispositons prennent ellet & compier du 17
men 1864 (Arrété du 6 avnl 1964)

M. Frangois Ailleret, Ingénieur des Ponts st Chaus-
sées de 2° classe {3° échslon), précédemment en Ser
vice détaché, est réintégréd dans les codres de son
admmstration d'origine et chargé de ['Arrondisse
ment fonchonnel n® 1 du Service ordincire des Ponts
et Chaussées du Nord & Lilie

Ces disposihons prennent effet & compter du 28
mars 1964, (Arrété du 8 avnl 1964}

M Huvillier, Ingérieur des Ponis et Chaussées &
Annecy, inserit au tablecu d'avancement pour le
grade d'Ingémisur an Chef, est chargé des fonchons

dadont & I'Ingémeur en Chef du Service spéeownl
des Autoroutes & Peams.

Ces dispositicns prennent effet & compter du 1¢
cvn! 1964 (Arrdie du 8 avnl 1964}

M. Maunce Tiphine, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sees G Strasbourg, est chargé de ['Arrondissement de
Mulhouse du Service de la Navigahon de Sirasbourg

M Tiphine assurera en ouire jusgu'd nouvel ordre
thntérmm  de 'Arrondissement de Sirasbourg-Concux

Ces disposihiong prennent effet & compter du 16
mars 1964 (Arréié du 8 avnl 1964)

M. Henn Boumendil, Ingénmieur des Ponts et Chaus
sées, ost mis & lo disposibion du Ministre des Affaires
Eirangéres en wvue de servir en quclié d'expert en
Iron pour le compie de !'Orgonisation des Mahons
Unies.

Ces disposiions prennent effet & compter du 2 jom-
vier 1964 (Arrété du 8 avril 1964).

M. Yves Aubert, Ingémeur des Ponts of Chaussdes,
a &, pour compter du 16 février 1954, placé en Ser
vice détaché aquprés du Mmustére de la Consiruction,
pour une durée de cmg ans, éventuellement renou-
velable, pour v exercer les fonctions de Directeur de
la Construction. {(Arrété du 22 jonwvier 1964 1.0O. du
6 mars 1864).

M. Emile Quinet, Ingénmieur des Ponis et Chaussées
de 2* classe a éié, pour compter du 1° coiit 1963,
place en Service détaché pour une péricde de {rows
cns, éventuellement renouvelable, auprés de 1'école
polytechmque (personnalité civile), en vue d'étre affec-
lé é& un poste de recherche au laboraiowe d'écono-
métne, (Arrété du 5 févner 1964, TO du 6 mars 1964)

M Georges Bablon, Ingénisur des Ponts et Chaus-
sées, est placé en Service détaché auprés du Bureau
Cenlral d'Etudes pour les Equpements d'outre me:,
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pour e période de deux ans, éventuellement renou-
velable, afin d'y exercer les fonctions de son grade.

Les présentes dispositions prennent effet du 11 avril
1962, (Arrété du B mars 1964. 1.O. du 1] mars 1964),

L'honorarict du  grade d'Ingénieur Général des
mines a été conféré & M. Reufflet Pcul-JulesFélix,
Ingénieur Général des Mines sn retraiie. (Décret du 10
mars 1864, J.O. du 14 mars 1964).

Est nommé en remplacement de M, Lacarriére,
membre de la Commission Permanenite du Transport
Supersonique : M. Lhermitte, Ingénieur des Ponis et
Cheussées, chargé du Services des Affcires Economi-
ques et internationales ou Ministére des Travaux
Publics et des Transporis. {Arrété du 2 mars 1964,
1O, du 18 mars 1964).

M. fean-Buguste-Paul Commelin, Ingénieur en Chef
Ces Mines o été admis & faire valoir ses drolis
& la retraite au titre de l'article L. 8 (4% du code des
pensions civiles et militaires de refrailte ainsi que
sa démission acceptée & compter du 1 janvier 1964,
(Décret du 14 mars 1964. 1.O. du 20 mars [984).

M. Louis-Joseph-Pierre Marvier, Ingénieur en Chef
des Mines non réintégré sur sa demconde, & lissue
d'une pénode de disponibilité esi admis, & compter
du I' mars 1964, & foire vodoir ses droits & let re-
traite au titre de l'article L. 8 49 du code des pen-
sions civiles et militaires de retraite. (Décret du 14
marg 1964, 1.O. du 20 mars 1964).

M. Jean Guimbal, Ingénisur en Chef des Mines, a
&té détachs, & compter du 17 juin 1963, pour une
durée moximum de cing ans, dans les fonctions de
professeur & occupation principale & I'Ecole Notio-
nale Supérieure des Mines de Saint-Elienne. {Arréte du
24 février 1964, [.O, du 25 mars 1964).

M. Jean Lehuérou-Kérisel, Ingénieur en Chef des
Ponis et Chaussées de 17 échelon en disponibilité, est
odmis, sur sa demande, & faire valoir ses droits & la
retraite en application des articles L. 6 (8 4% ot L, 37
(§ 29 du code des pensions civiles et milllaires de
relraite. La jouissance de la pension sera différée
jusqu'au 18 novembre 1973.

M. Jean Roulet, Ingénieur en Chel des Ponts et
Chaussées de 2° échelon, en disponibilité, est admis
sur sa demande, & faire valoir ses droits & lo refraile
en application dee articles L. 6 {(§ 49 ot L. 37 (8 29
du code des pensions civiles et militaires de retraite.
Lo joulsscnce de sa pension sera différée jusqu'ou 8
ootit 1983,

M. Charles Bricka, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées de 2 classe, 7° échelon, en disponibilite, est
admis & faire valoir ses droits & la retraile en appli-
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cations des articles L. 6 (§ £ et L, 37 (2" §) du code
des pensions civiles et mililaires de reiraiie,

M. René Durand, Ingénieur des Ponts ot Chaussées
de 2% classe, 7° échelon, en disponibilité, est admis,
sur sa demonde, & foire valoir ses droils & la re-
fraite en application des articles L. 6 (§ 4% et L. 37
(§ 29 du code des pensicns civiles et militaites de
refraiie. Lo jouisscnce de la pension seora différée
jusqu'au 25 septembre 1980.. {Décret du 25 mars 1964,
JQ. du 29 mars 1964).

M. Max Durand, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaugsées, pour compter du ¥ février 1863. M., Cor-
delie, Ingénieur des Ponts et Chaussées, pour compier
du 1" ectobre 1962, précedemment en Service détaché
cupres d'Eleciriciié et Gaz d'Algérie, ont été réintégrés
pour ordre dans les cadres de leur administration d'ori-
gine et placés & nouvecu en Service détaché quprés
a’Electricité de France, pour une période de cing ans
éveniuellement renouvelable en vue d'y exercer les
ionctions de leur grade. (Arrété du 24 février 1984,
LO. du 7 avril 1964).

M. Frongois Ulivieri. Ingénieur des Ponts et Chous-
sées, o &é, pour compter du 1% oclobre 1963, placé
en Service détaché cuprds de la Société Centrale
pour l'Equipement du Territoire, pour une durée de
frois cns éventuellement renouvelable, en vue d'y
exercer des fonctions de sous-directeur. (Arrété du
25 février 19684, 1.O. du 7 avril 1964}

M. Pierre Caron, Ingéniesur en Chef des Ponis st
Chaoussées, a é&é placé, pour compter du 1% juin
1963, en Service détaché cuprés de VAgence Tonciére
et Technigue de la région parisienne, pour une pé-
riode de irols ans éventuellement renouvelable, en
vue d'y exercer les lonctions de Directeur Général
adioint. (Arrété du 3 mars 19684, 1.0, du 7 avril 1964

M. Claude ltzykson. Ingénieur des Mines, o été placé
en Service détaché guprés du Ministre d'Eiat chargé
de la Recherche Scientifique et des Questions Aio-
miques et spalicles pour une durée moximum de
cing ans & compter du 1" octobre 1863, pour occuper
un poste d'Ingénieur au Commissariat & 'Energie
Alomigue. (Arréts du 19 mars 1964, 1.O. du 8 avril
1964).
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SOCIETE FRANCAISE
TRAVAUX PUBLICS

(SOFRA T.P))
S, A, uua Cuapiteal de 7.470.00¢ F.

Terrassements - Assainissements
Routes - Aérodromes
Canaux - Chutes d'eau
Quvrages d'art
Batiment
Voies ferrées

Siége Social : 11, rue Galilée — PARIS-16°
Tél. KLE 48-07

FRANGOIS. BERNARD

50, Rue Nicolas-Leblanc & LILLE
Téléph. : 54-66-37, 38 et 39

UNION COMMERCIALE DU PORPHYRE
{ Lessines - Quenast ef Bierghes)

Tous Matériaux de viabilité :

MAGADAMS - GRENAILLES - SABLES

ETC...

Livraisons rapides pour toutes quantités
par eau, fer et roufe




INFORMATION

Tournée du Bateau “Strasbourg’” sur le Rhin et la Moselle
les 23 et 24 MAI 1964

A loccasion de l'moauguration de la canalisation
de la Moselle, le bateau « Sirasbourg » doit se rendre
de Strasbourg & Thionwille avant le 26 mex, our de
I'mauguration.

le P.CM. of nolre camarade Marchal, Direcleur
du Port Autonome de Straghourd, ont eu 1wdée d'ubi-
hger, & cetle occasion, « le Sirasbourg » pour une
tournée du P.CM consistomt & descendre le Rhin
jusqu'ds Coblence et & remonter la Moselle de Co
blence & ..

Le nombre de places sercut une cenimine environ
{(Ingémeurs ot femmes d'Ingémeurs).

Le Programme comporiercut

— samed1 Z3 mar, déparl de Sirasbourg & 7 heures
du matin, arrivée & Coblence vers 20 heures,
— coucher & Coblence,

— dimanche 24 ma -
Coblence & .

remontée de la Moselle de

— débarqusment et iramsport jusqu'd une gare
nocn encore deésignée.

Cott approximahf ........ ........... ... 100 F.
{cent irente francs s1 on rebient une chambre & Stras-
bourg pour lo nuit de vendred: & samedi).

Les camarades sont prniés de s'mscnire le plus 16t
possible et d'envoyer leur adhésion directement & M
le Diracteur du Port Autonome de Sirasboura.

cHNaisdance

Notre camarcde André Guénot, Inspecteur Gene-
ral des Ponts et Choussées, famt pari de la noussance
az son 12° pettenfant, Anne-Pascale Libois, Pans
29 mears.

Décés

Le camarade jean-Lows Wennagel, Ingenisur en
Chaf des Ponts et Chaussées & Nantes, a la doulsur

de faire part du décés de son pére, le Docieur Paul
Wennagel, survenu <& Strasbourg, le 7 mars 1964,
dans sa 82" annee

On nous prie de fore part du décés de notre ca-
marade Albert Poitevin, Ingénieur en Chef des Ponts
et Chausséss en retraute, survenu le 4 avnl 1964,

On nous pne de foire part du décés de notre ca
marade Frangois Mauclaiy, Ingémsur des Ponis et
Chaussées en reiraite, survenu le 16 janvier 1964,

Les Annales des

M. | Tezenas du Monicel, dans son ariicle « Sug-
gestions pour la concentration des iailles en plateures »
cherche des méthodes qu: condwircuent, & Fade d'une
concentration ot d'une mécomisahon plus poussées, O
Vaméhoration des résuliats, dans lexploftation des
agisements howllers en plaieures de régulemité suffi-
somnite.

Deans son article sur « Le Coke ef le Haut Four-
neau », C. S. Finney évoque les progras récenis réa-
hsés aux Eiais-Unis principalement par de menlleures
caractérishgues physiques et chimiques du coke et
par une grande régulanté de celles-a

M R. Duval, nous donne un « Apercu des iravaux en

Mines d’Avril 1964

cours pour l'établissemeni d'une recommandation iso
sur l'échantillonnage du charbon dur ». Il onalyse
pour cela le projet de recommomdaton de YInterna-
tonal orgamsation of Sandards qui aborde la guestion
de fagon conforme & la théore scentthque de 'échon-
allonnage,

Statstiques mensuelles des productions muniéres et
énergéhque.

Métoux, minerais et subsiances diverses

Technique et sécurité mimsdres.

Bibhograph:e.

Données économiques diverses.
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OFFRES DE POSTES

A la suite d'une erreur maiénielle, le Secrélanct du
PCM ne disposs plus des coordenndes de la So-
c1été de promohon de construchions immobihéres qu:
recherchant (bullehn »n® 3 de mors 1084 offre de
Postes) un IDirecteur des Services iechmiques Il est
demandé & cette Somété de hien voulowr repréciser
au Secrétanat du PCM son adresse (INDLR)

HRecherchons Ingemeurs des Ponis ef Chaussées
ayant 5 & 10 ans d'expensnce en particuher domame
reutter pour Pans et éirangsr

Adresser CV détmlle & BCEOM, 90, Bd Latour
Maukouryg, Pons

LONU demands pour I'ESAPAC (Gouveme
menis de 'Aménque Cenirals), avec résidence & San-
Tosé, Cosio-Rica

Un Ingemeur ou Admumstraieur gu assisteraat le
Direcieur de V'ESAPAC dons Yorgomsahion des
iransports par route Parlant 1'Espagnol {et s1 possible
l anglaus) pour une cnnée

Les candidatures doivent é&tre présentées avant le
8 ma 1964

Pour tous renseignements complémentaires, s'adres
ser & Mlle Michel, Service de Coopération Techmique
du Minstére des Travaux Publics ot des Transports,
57, boulevard des Invahdes, Pams VII, SEG 2500,
Poste 434

L'ONU demande pour | Argentine {Rosano}

- Un speciahsie en amenagement reqonal et
wIham (Directeur de projel) parlant 1 Espognol, pour
guatre cns.

Les candidaturos dowvent éire présenlees avant o
15 mm 1964

Pour tous renseignements complémentaires, s'adres
ser & Mlle Michel, Service de Coopératon Techmiue
au Minstére des Travaux Publics, 57, Boulevard des
Invahides, Pans VI, SEG 2500, Poste 434

L'Agence pour la Seécurite de la Navigaton Aérienne
en Alnque et & Madagascar (ASECNA) demande
pour sa Direchon Geneérale iransferde & Dagkar un
jeune Ingemeur des Ponts pour assurer les fonchons
de Chef du Service des Ftudes (iravaux de Geme Civil)

Pour tous renseignemenis, scadresser & Billhouet
(X 47}, 25, rue La Boetie, Pans VIII', ANJ] 2881
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Bureau d'études de Géme Civil en expansion, dés
rercal

1°} s'appuver sur un Ingémeur des Ponis relahonné
cuprés des Collechvilés locales et Préfectures

2°% intéresser un Ingsmeur retrauéd & la Dwechion
des études de VRID.

Prendre premier contact avec M Maillot - Tél, &
Parnis - 535-23-85.

19 Un Chef de Bureau d'Etudes connassant le
béton arme et le beton précontramt,

2% Un Ingenieur d'Fludes confirmé presentant les
mémes caractenshques,

Pour toutes communications relalives aux présentes
demandes, nous vous demandons de bien voulonr
vous adressar & M Thomas, WAGram 1791

BIBLIOGRAPHIE
Le Miuustére ds l'Indusine — Direction du Goz e
ae Electnaité — vient de hure paralire le recue:

aes débits journcliers ou mensusls des prncpaux
cours d'eau Irancais pendant Vannée 1962

Cat ouvrage, publie sous le tire « Stehions de cu
geage exploniges par les Circonscriptions Flectnicques »
fent swite a celuy publié, pour la premidre fois, I'am
dermer et relatif aux débits de Vannds 1961

les rens=mignementis qui ont éte élaborés, en ma
jeure parbie, par les Circonscrniptions Elecinquss, sont
présenies sous la forme -

— de tableaux donnant les débiis journaliers et concer
noant 286 stahions ds jqugeags (parma lesquelles
31 stations d'Eleciricité de France ot 3 siahions de
la Compagnie Natonale du Rhénsz), contre 258
stations l'annee précédente

— de tableaux donnant les debils mensusis et concer
nant 61 siabions d'unmporiance socondaire

La siuahon de ces diverses stations est précises
sur 16 cartes au 1/1 250 000
Cel ouvrage 4" de 350 pages est en vente &
I'lmprimerie Nationcle

— Servicz d'éditon et de wvente des Publicahons
otficielles

27, rue de la Convenhon, Pans (XV)
-— et dans ses magasins de vente

20, rae La Boehie, Pans (VIIIY},
13, rue du Four, Pans (V1)



Pour la photo-interprétation

Le nouveau stéréoscope & miroirs

Wild 8T4 est "appareil idéal pour Pinter-
prétation photographique,

Ses marques distinctives: Lentilles pour
une accommadation aisée. Montures
binoculaires pour grossissement 3 et

8 fois, Stéréomicrométre pour mesures
altimétrigues rapides. Mallette de trans-
port pratique.

Description compléte dans [e prospectus
Pl 306f.

Stéréogcope & miroirs Wild 574 ave¢ monture
binoccuiaire et stéréomicrométre.

WILD

wild Hperbrugg S.A,, Heerbrugg/Suisse

SOCIETE WILD PARIS

41, AVENUE DE VILLIERS — PARIS {XVIi®) — WAGram 83-99
o




SOCIETE DAMENAGEMENT WURBAIN ET RURAL
5, Rue de Talleyrand - PARIS-7° - INV. 55-79

S. A. U. R.

EXPLOITATION DES SERVICES DE DISTRIBUTION D'EAU POTABLE

ANGOULEME, ANNONAY, CAHORS, CHALON - SUR-SAONE, NANYES, PAU, LA ROCHELLE, LA ROCHE-SUR-YON,
SAINT-JEAN-D'ANGELY, VANNES. -— ABIDIAN

‘ Rouleaux compresSseurs
diesal

SOCIETE GHIMIQUE DE LA ROUTE

2, avenue Yélasquez - PARIS (B) - Tél. LAB. 96-33

TOUS TRAVAUX ROUTIERS
PISTES D’AERODROMES
MATERIAUX ENROBES

‘ MICMELL
Lompactenrs L e BN Emuls:ons alcalines normoles ef surstabilisées
antomofeurs a pneus '
MICTAR ACTIMUL
Bitumes fluides Emulsions activées acides

Société Parisienne de Canalisations

Compacteurs
fractés a
s S. Pa. C.

: 8. A. au Capilel de LEGD.GGD F
Siége Soaal et Direchon Générale s
13, Rue Madame de Sanzillon
CLICHY (Seine)
Téléphone : PEReire 94-40 ()

Rowtemux AR ¥ EAU - GAZ - HYDROCARBURES

a pieds

de mouwlon = 4 - . l/ o/ ET TOUS FLU'DES

Société Anonyme des CARRIERES de la MEILLERAIE

Siege Administratif : 43, rue du Rocher - Paris (8°) — Tél. : Lab. 09-64
Siege d’Exploitation : La Meilleraie (Vendée) — Tél. : 2 La Meilleraie. Tillay
Siege Social ; Pouzauges (Vendée) — Tél. : 66

Diorite porphyrique de haute résistance en tout calibrage

400.000 Tonnes par an Livraison rapide




Téléphone
ANJOU 10-40

3, rue La Boétie

PARIS &°

o —
—_r

TOUS TRAVAUX
sur Routes et Aérodromes

IMPORTANTE PRODUCTION d'ARBRES

de CONIFERES d'ORNEMENT et d'ALIGNEMENT ﬂﬂ WENI]EL & B"
Grand Choix d’ARBUSTES d'agrément ef ROSIERS S.A

Livraisons franco & pied d'eeuvre par camion DEPARTEMENT PROF'LAGE A FROID
Pépiniéres G. LAFITTE
epinieres G.
L3 B¢ - a
=
MENDIONDE Tous les Profilés & froid :
{Basses Pyranées) Téléphone 4 ot 8
{Catalogue franco) — nus, galvenisés ou peints,
Eludes et devis par A. LAFITIE et M, FAIZON, Ingénisurs — hruts, coupés, usinés, soudés.

horticoles, ot BE. FAIZON, Poysagiste D.M.A.

Quelques Spécialités :

HUISSERIES METALLIQUES MONTEES

Sarrade « Lannes | | s o veen o

ELEMENTS de TOITURE et de BARDAGE

ING. |LE. G, A . .
PARIS (s%) B1IARRITZ GLISSIERES de SURETE ROUTIERE
183, Row »v OCorisdm Ron SaIiN®-JIman
Tie, Brysins OB-G61 Thnhrrzone 5° 415-48 SERVICE COMMERCIAL :
1, rue Poul Boaudry - PARIS (89
INSTALLATIONS ELECTRIQUES 1, rue Paul Baudsy - P,
50U8 STATIONS — POSTES H.T. — WUSINES USINE :
TABLEAUX — ECLAIRAGE PUBLIC - PRIVE FORGES de MESSEMPRE par CARIGNAN
Pbares ~ Aérodromes — Signalisation — Téléphonc {Ardennes} — Tél, 28-01-12 & CARIGNAN

SOCIETE DES GRANDS TRAVAUX DE MARSEILLE

Sacidté Anonyme au Capital de 29.400.000 Frenes

Siége Social : 25, Rue de Courcelles, PARIS (8°) - Tél. ELYsées 64-12
11SSEHSIEN

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




G DESJARDIN PUBLICITE

ETS LUCHAIRE

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL BE 14 0BD 0OD NP
DEPARTEMENT D’HYGIENE PUBLIGUE

REPRESENTANT ST CONSTAUCIREUN $OUS LICENGE DE

IWEL ENGINEERING LIMIiTED LONDON

ENTREPRISE

J.-B. HUILLET et ses FILS

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

PUITS PROFONDS - CAPTAGES

SPECIALISTES
des Puits Filtrants dans les Sables

St Métallurgique Haut-Marnaise

JOINVILLE (Haute-Marne)
TELEPHONE 56 et 112
*e

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

Robinets-Yannes - Bornes-Fontaines - Potequx
d'Incendie - Bouches d'lncendie - Robinsttene
Accessoires de branchements
et de canalisations pour tuyaux :

Fonte - Acier - Eternit - Plomb - Plastiques
Joints ¢« PERFLEX » et <« ISOFLEX »
Ventouses « EUREKA »
Matérie! « SECUR » pour branchements
domiciliires
Raccords « ISOSECUR »

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

Dispuositif de Renouvellement Automatique
dela Réserve d’incendie dansles Réservoirs

FAUL MARTIAL 9 204




SIGNAUX

LAPORTE

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

Entreprise agréée N°® 8 - EAU]@E“GHW "

PAVALorisez votre materiel

BARRIERES MOEBILES
de PROTECTION
PAVAL

en tubes d'acier galvanisé, a
mise en place et accrochage
arfscule instantanes  (sang
aucun ouhl) STABLES ELE-
GANTES NBECROCHA-
BLES permetten{ la fermation
de lignes continuves drostes,
courbes ou tous angles de
longueurs ihimitess
Longueur 2,45 m. Hauieur
1,20 m. Poids 19 kg
® SIGNALISATION
OFFICIELLE
{Homologude N° 21)
— En {gle emaillée
— En SCOTCHLITE
@ SIGNALISATION DE
CHANTIERS
L;ﬁéhéTS'ERNES DE CHAN-

@ ENTOURAGE DE BOU.
CHES D'EGOUTS

Mise en place instanta.

née - Repliakle (encom:
brement minimum).

® Plagues de rues.
Numéres de maisons,

i
k
3

N VALLETTE 8 PAVON .

OCIETE ANUNYME AU CAPITAL OE 2.11Z2.080

3 0 3 38 rue Descartes VILLEURBANNE {Rhéne) tél 84-64. 97

FOIRE DE LILLE : du 25 avril au 10 mai - Travaux Publics - Terre plein, allée centrale - C6té Batiment F



~ LE MOTEUR DES
- GRANDS CHANTIERS

L’emploi standardisé du moteur INTERNATIONAL «817» sur douze machines dif-
férentes simplifie 'entretien du matériel. Le Diesel 817, moteur a toute épreuve,
‘ équipe les plus gros engins INTERNATIONAL.: Bulldozers INTERNATIONAL, Char-
e geuses sur pneus PAYLOADER-HOUGH, Pousseurs-dozers PAYDOZER-HOUGH,
| PAYSCRAPERS, PAYWAGONS et camions de carriéere PAYHAULER.

le Payscraper 205 B
et le TD-30 Power-Shift,
tous deux animés par le «817»

3 R . 2 :
Le moteur Diesel 817 équipe la char- Le Pousseur-dozer sur pneumatiques Les camions de carriére PAYHAULER

geuse sur pneumatigues PAYLOADER-  PAYDOZER D-100 a regu aussi un mo- «INTERNATIONAL» déplacent d'énor-
HOUGH H-120 ci-dessus, de méme  teur 817 qu'on retrouve sur le modéle mes tonnages, gréce a leur puigsant
; gue le modéle H-100. D-120. & moteur 817,
INTERNATIONAL
HARVESTER

5-34

FRANCE opivision GENIE civiL

172 bd de la Villette PARIS 12e - BOT. 52.00
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