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ECONOMIE et TRANSPORTS

Le FINANCEMENT des AUTOROUTES

Le développement harmonieax des transports de marchandises et de personnes,
essentiels & lexpansion d'un pays meoederne implique, outre Ventretien et l'amélioration
des voies traditionnelles, la créafion d’un réseau d'aulforoufes.

j/existence d’un réseau traditionnel de bonne qualité a pu masquer cette nécessité
pendant longtemps, et la faiblesse des crédiis d’investissements au cours des années passées
a conduit la France & un retard important et colitenx pour Péconomie.

Un changement récent et heureux a permis d'enireprendre la réalisation d’un pre-
mier programme d’autoroutes, mais tout laisse prévoir que T'effort entrepris sera bientét
accentué. Une comparaison avec nos voisins est 4 ce sujet significative,

FRANCE ALLEMAGNE ITarze
Résean actuel
(kilométres) 348 3010 1 400
Rythme annuel }
moyen  prévu 175 260 400
(kilométres)

Ces trois pays présentent des différences de structures, mais Pexamen de ces hilans
et de ces perspectives ne peut que meitre en évidence la large insuffisance du rythme
actuel de construction des avioroutes en France et celuj-ci sera donc certainement aceéléré,
Aprés avoir fait cheix d’un rythme optimum de econstruction, pour lequel le Ministre des
Travaux Publics et des Transports a lui-néme fixé un seuil minimum de 1 km d’autorou-
tes par jour ouvrable, il conviendra de lui associer le meillenr mode de financement.

Trois modes de financement sont ultilisés dans l¢ monde pour la construction des
autoroutes

1. Le Budget,
2. Les emprunts gagés sur les ressources de la taxe sur Pessence ou sur les res-
sources du budget,

3. Les emprunis gagés sur des péages.

11 est possible d’associer plusieurs de ces sources de financement, ¢t le réseaun d’au-
toroutes [rancaises est actuellement financé 4 Paide d’emprunts gagés sur les péages,
complétés par une participation du budget, d’un montant de 309% du colit des iravaux en-
viron,

Notre but sera d'essayer de comparer les avantages et les inconvénients des trois

colutions envisagées plus haut, d’une part, pour le revenu national et YEconomie géné-
rate, d’autre part, pour le Trésor.



I — LINCONVENIENT DES PEAGES POUR LA COLLECTIVITE

Dans les deux premiers cas (financemeni par le bodget, ou par empruni gagé sur les
ressources fiscales), Iexploitation de Fautotoroute n'est grevée d’aucun frais. On peut
mesurer Pintérét de linvestissement de maniére classique, en calculant son taux de ren-
tabilité, Celui-ci pour les autorouies actuellement & 1’étade, est généralement bien supé-
rieur an faux refenu par Ie plan (7%) pour sélectionner les investissements. Le taux de
rentabilité d'une autoroute est calenlé en tenant eompte — d’une part, des coiiis de cons-
{ruction et d’exploitation - d’autre part, des avantages : gains de temps, de sécurité, de
frais matériels des usagers.

Une compuraison de IDexploitation de lautoroute 4 péage et de Vautoroute libre
permettra de mettre en évidence les répercussions du financement par les péages sur le
revenu national.

1"} Frais de percepiion.

La perception de péage nécessite, outre des installations spéciales servies par
un personnel important, un certain nombre de modifications dans la coneception méme
de Pautoroute et des ouvrages de raccordement an réseau traditionnel. L’ensembie de
dépenses supplémentaires ainsi encourues a été évalué, aprés actualisation & 15% du
cofit de Tautoroute,

Mals, cet inconvénient, contrairement & ce qu'on pourrait penser, n'est pas lo
plus important.

2°} Evasion de frafic.

La perception de péages a pour conséquences une utilisation du réseau extréme-
ment coliteuse pour la colleetivité et pour les usagers.

En moyenne, 30 4 40% des usagers qui auraient emprunté lautoroute en Iabsence
de péage ne Putiliseropt pas, nop par mauvaise volonté, mais parce qu’ils n'y trouvent
plus avantage. Les gains de femnps et de confort ne seront plus compensés par le cofit
du péage qu'ils devraient acquitter. Le pourcentage peut atteindre 60% pour les poids
lourds (1),

Ceci est lié an fait que, contrairement 4 Popinion couramment répandue la grande
majorifé des voyages sont des voyages &4 courtes distances : en rase campagne, §0% des
trajets ont moins de 40 km, Sur Pautoroute Paris-Lyon par exemple moins de 3% des vé-
hicules feront le trajet de bout en bout. L'optique de I'usager quotidien est trés différente
de celle du citadin partant une fois par an en vacances ou du cadre i revenus élevés en
voyage d’affaires.

Cette évasion devant le péage a pour conséquence une haisse denviron 25% des
avantages apportés par Pautoroute,

Cette perte s’ajoule aux 15% résultant des frais de percoption, et Iinstauration de
péages a ainsi pour effet de diminuer en général de 40% environ la rentabilité de I'au-
toroute. Cing eent millions de francs consacrés 4 la construction d’autoroutes 4 péages
procurent & la collectivité le méme bénéfice que trois cent millions de francs consacrés
4 la construction d’autoroutes libres de péages.

Ces chiffres vésullent de Pexamen d’éléments immédiatement calculables et ne tien-
nent pas compte de conséquences non mesurables que nous examinerons plus loin.

Ce pourcentage issu de Dexpérience étrangére, et américaine en particulier, confir-
mé par les caleuls des techniciens francais, est un minimum dans un pays oll le réscau
iraditionnel est dense, et ol le taux de péage prévu est assez élevé,

(1) Pour certains ouvrages, Vévasion du trafic est cncore plus élevée ; ainsi la suppression
des péages sur le pont de Tancarville entrainerait au moins un doublement de la cireulation. Cest
dire que cet investissement contenu est trés mal utilisé actuellement,




i, - LINTERET DU PEAGE POUR LE TRESOR

Les conséquences de l'instaunration des péages sur les bénéfices apportés au pays
par les autoroules, et done sur le revenu national sont considérables. Les pertes gu’engen-
drent la pereeption des péages sont-elles justifiées par les avantuges qu’apportent au Trésor
ce systéme de financement ?

11 est nécessaire pour le savoir de comparer les trois solutions envisagées plus haut,

a) Le financement par le budget général qui est la solution adoptée actuellernent
dans presque fous les pays (Btats-Unis, Angleterre, Allemagne en particulier), nous ser-
vira de référence.

Selon les critéres du clioix des investissernents dans le cadre du plan francais, le
taux de rentabilité économique trés élevé des investissements voutiers actuels rend
parfaitement justifié ce systéme de financement pour un tel investissement public. En
outre, Ia création d’une autoreute eniraine, en l'absence de péage, une naissance de
trafic équivalente 4 une augmentation de 30% sur litinéraire considéré. Ce trafic supplé-
mentaire procure de nouvelles ressources fiscales qui suffisent 4 elles seules 4 rembourser
une grande partie du montant de linvestissement.

by Le financement par emprunt gagé sur les taxes sur les carburants est en consé-
quence justifié par P'accroissement prévisible du volume de la circulation.

Il donne une certaine souplesse a4 VEtat en lui attribuant une source d’emprunt
supplémentaire. '

II peut également justifier une augmentation du taux de la taxe sur les carburants
ou sa non-diminution. Un ceatime de la taxe au litre d’essence rapporte autant que les
péages sur 800 kilométres d’autoroutes (2).

Le seul défaut de ce systéme de financement est de mettre en cause Punicité budgeé-
taire (déjh entravée en France par la création du Fonds Spécial &’Investissement Routier),

Sur le plan économique et sur le plan du Trésor, le financemeni par Pemprunt ne
se distingue pas de celui par le hudget; seules des raisons d’orthodoxie financidres
peuvent faire donner la préférence au premier.

¢) Il reste 4 examiner les avantages présentés, sur le plan fiscal, par la percep-
tion de péages.

Les péages procurent des recetfes qui présentent I'avantage d’étre indépendantes de
celles qui existent déja, mais dont on a peut étre tendance & exagérer Yintérét.

Ces ressources nouvelles sont trés faibles en regard du produit des taxes sur les
carburants, et inférieures a4 la perte de revenu national engendrée par les péages,

Elles sont grevées de frais de perception importants, qui varient entre 16 et 20%
des revenns bruis, En outre, une partie des ressources fiscales procurée par les péages
n'est qu'apparente ; Iinstauration de péages réduit en effet Paugmentation de trafic qui
aurait lieu sur Pautoroute si elle était libre. I’Etat se prive ainsi de revenus qui, ajoutés
aux frais de perception représentent 40% environ des revenus hruts des péages,

(2) En admettant un péage moyen de cing centimes par kilométre, et un frafic moyen de
20000 vénicules/jour en 1975, les receties annuelles pour 80¢ kifomeétres d’autoroutes sont égales a:
nombre de km X pdage X trafic journalier X nombre de jours = receftes annuelles

s0it 800 x 0,056 X 20000 x 365 = 300 millions F.

La circulation ayant triplé, un cenlime de taxe sur 'essence rapportera envivron 300 millions
par an.

It suffirait d’augmenter la taxe sur le litre d'essence dun centime tows fes quatre ans pour
obienir un volume de ressources égal & celui que procurerait la pereeption de péages sur le réscan
d’autoroutes, en supposant un rythme de construction de deux cents kilométires par an. L'expévience
preuve que le public est insensible 4 des modifications aussi faibles du prix de carburant. Une

baisse de un centime réaiisée en Juillet 1963 dans ta région parisienne est passée praliguement ina-
pereue.



Enfin, les ressources procurées par les péages sont trop faibles pour permettre & elles
seules le financement des autoroutes, et I'Etat doit compléter les empruats et fournir, en
tout état de cause, 30% des crédifs nécessaires.

Llexamen des conséquences pour la collectivité et pour le budget de instauration
de péages sur les autoroules est éloguente, mais ne tient compte que des éléments diree-
tement chiffrables. D’autres aspects ne sont peut étre pas moins importants.

Tourisme

La France, qui sera la seule, en Europe continentale, & imposer des péages sur
les autoroutes, constitue, pour beaucoup de touristes, ua lieu de passage, et non de desti-
nation, 4 lopposé de I'Italie. Les Anglais et les Nordiques empruntent, bien évidemment,
plus volontiers les réseaux de nos voisins, Chaque touriste qui voudra éviter de payer
quelques dizaines de francs privera Pindustrie hoteliére francaise de revenus largement
supérieurs : un effet muliiplicateur facheux ef certain,

Sécurité
— 11 n’est moralement pas défendable de rejeter une partie des usagers ¢venluels

de l'autoroute (les moins fortunés), sur le résean classique encombré, trois fois plus dan-
gereux : la sécurité ne devrait pas étre susceptible d’étre vendue.

Enlretien du résecu traditionnel

— Le réseau {traditionnel conservera un trafic beaucoup plus important en cas de
perception de péages sur les autoroutes, et devra étre entretenu et amélioré, alors gue au-
toroute n'est pas convenablement utilisée,

Villes et coménagement du territoire

— L’intégration dans le réseau d’auntoroutes a péages de déviations autoroutiéres
actuellement exploitées librement, fera retourner dans les villes intéressées le trafic
de transit, de tourisme et surtout fe trafic lourd qui les avait quittées,

La nécessité de rechercher une exploitation <« commerciale » oblige & supprimer
certains accés qui seraient trés ntiles :

— s0it au voisinage d’agglomérations importanies, pousr éviter les concentrations
énormes du trafic et des parcours terminaux inutiles (c’est ce que font les allemands),

— soit, au voisinage de localités secondaires, pour en stimmuler le développement.

l.es échangeurs d’autoroufes 4 péage sont beaucoup plus complexes que ceux
d'auloroutes libres et nécessitent des surfaces plus lmportantes.

&

La nocivité du péage n’est plus 4 dire. Sa nécessité peut paraitre souvent inéluctable
pour des raisons financiéres, mais alors ses conséquences anti-économiques n’en sont ja-
mais évaluées a leur juste codt.

Economie

On eatend souvent dire que la théorie économique veut que Pon fasse payer aux
usagers le cofit des investissements qu’ils utilisent. En fait, la théorie démontre que I'on
doit faire payer aux usagers le coiit marginal de leur trajet; or, ce co(it est nul tant que
Iouvrage n'est pas saturé. Une autoroute non saturée ne doit done pas se voir imposer de
péages.




En outre, la perception de péage sur un élément du réseau (Uautoroute) et non
sur les autres (routes classiques) a pour conséquence les distorsions que nous avons mises
en évidence et gui sont anti-économigues. I faut faire payer des péages pariout ou nulle
part.

L’autoroute doit ainsi perdre le caractére d’extraordinaire qui lui est souvent attri-
bué en France. La multiplication certaine de la circulation par quatre d’ici 1985 rend né-
cessaire Dexistence & cetie époque d’un résean minimun d’autoroutes de 5.000 kilomeétres.
L’autoroute cst le développement normal de la route fraditionnelle quand le trafic dépasse
un certain niveau. Sa construction et son exploitation sont indéniablement des Services
publics.

La comparaison entre les avantages et les inconvénients des péages ne peul conduire
qu'a une conclusion, et celle-ci a paru évidente & tous les pays d’Europe (A Pexception
d’un seul qui construit prés de quatre cent kilométres d’autoroutes par an, et qui posséde
un résean routier traditionnel de mauvaise qualité, ce qui diminuve Vévasion du trafic),
et aux Etats-Unis cux-mémes gui ont complétement abandonné la construction d’autoroutes
i péage.

La perception de péage sur les antoroutes conduit 4 un gaspillage économique d'une
ampleur considérable ef généralement insoupconnée, en réduisant de 40%, an minimum, la
rentabilité¢ des autoroutes sur lesquelles ils sont appliqués.

Notre Pays a longtemps souffert d’un retard important dans le volume des crédifs
affectés 4 PUentretien du résean routier ef a la construction d’autoroufes.

Sur ce dernier point, il semble qw'une heureuse, bien gue modeste amélioration ait
permis le démarrage de la construction d’un réseau d’autoroutes indispensable au développe-
ment interne de nofre pays et 4 son insertion dans le cadre européen et ce, quel que soit le
systéme d’exploitation.

Les engagements pris et les prévisions budgétaires rendent peut éire indispensables
dans Vimmeédiat la prolongation du financement par des emprunts gagés sur des péages,
mais, lorsqu’il faudra choisir, pour les années & wvenir, le systéme de financement
de notre réseaun futur, il conviendra de ne pas oublier que la perception de péages coflite
inutilement cher 4 Péconomie.
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CIRCULATION ROUTIERE

Le Rapport BUCHANAN

(Saite)

Les extraits du rappert BUCHANAN doni la fraduciion est donnée ci-aprés concer-
nent ies bases théorigues ulilisées pour les éfudes de cas traitées dans fe Chapiire III,

Ces exiraits sont tirés du chapitre II et comportent les frois annexres dn Rappord.

Le lecteur remarquera le souci de précision chiffrée des autenrs. Cetfe orienfufion
vers Papproche scienlifique du probléme de la cirenlation wnrbaine : recueil des données,
analyse, projection, implication quantitative des notions d’accessibilité et d'environnement,

est particuliérement intéressante & signaler.

L'urbanisme ne peut plus se passer de Plngénienr dont Uontil de fruvail est lu me-
sure ef dont les raisonnements débouchent snr des chiffres, il sagisse du débif de

voies ou d'avantages économiques que Pon peut en refirer.

M. FRYBOURG,




Le Rapport BUCHANAN jsuite)

CHAPITRE 1
LES BASES THEORIQUES

Une hypothése de travail.

3

99. Au niveau de la conception, le probléme consiste essenticiiersent 4 rationaliser
les bitiments et leurs accés. En poussant les choses 4 l'exiréme, on peut v ipclure la ré-
partition des activités selon une stratégie qui en améliore les relations, A titre d’exemple
on pourrait citer le déplacement d’un marché de gros hors d'un centre surpeuplé, celui
d'une station service hors d'une rue commergante, ou Yameélioration des situations rela-
tives des quartiers d’affaires et des zones résidenticlles. Tout ceei devrait constituer
un aspeet important de l'urbanisme, de méme que, réciproquement, la nécessité d’éviter que
de nouvelles relations incommodes ne résultent de DPexpansion urbaine. Ceci étant, il
reste cependant nécessaire de dégager un principe fondamental permettant d’assurer au stade
de la conception des bitiments et de leurs accés une bonne accessibilité et un environne-
ment agréable.

Le principe fondcomental.

100. 11 0’y a heureusement dans ce domaine aucun mystére ; c’est un probléme qui
ne différe pas, pour l'essentiel, de celui gue pose (uotidiennement la circulation lors de
Pélaboration des plans d'un immeuble — et il est fort bien traiié, Dans ce domaine le
principe fondamental de la circulation est celui qu'illustre la disposition classique des
couloirs et des pitces. Dans un hopital important par exemple, le probléme de la circulation
est complexe, Le trafic est important — les malades arrivent &4 la réception, sont conduits
vers leurs pavillons, puis éventuellement vers les salles d’opération et de nouvean vers leurs
pavillons. Les médecins, les consultants, les infirmiéres et les filles de salle font leurs
rondes. Nourriture, livres, courrier, médicaments, accessoires divers deivent &ire distri-
bués. Des véhicules divers interviennent pour une bonne part dans cette circulation, Le
principe sur lequel tout se fonde est la création de zones d’environnement (chambres,
salles d’opération, salles de consultation, laboratoires, cuisines, bibliothéque, ete..) qui
sont toutes desservies par un systéme de conloirs assurant la distribution primaire du tra-
fic, Ceci ne veut pas dire quaucun mouvement n'ait lieu & Pintérienr des zones den-
vironnement, puisque méme dans un pavillon il existe des mouvements, de haut en bas par
exemple, mais ils sont contrdlés de telle sorte que Penvironnemen! n'en souffre pas, Si
pour quelque raison que ce soil, une circulalion dépassant les possibilités de Penvironne-
ment tend 2 se créer. on prend trés vite les nesures qui permettronl de la réduire ou de
ta détourner. La seule chose gui ne soit jamais permise, c'est Youverture d'une zone
d’environnement & un trafic de transit., — La traversée d’une salle d’opération par les
chariols portant les repas des malades indiquerait une erreur fondamentale dans le gra-
phique d’acheminement.

101, 1 n'y a pas dautre principe & appliquer en maliére de ecircuwdation urbaine,
qu'il s’agisse d’une ville nouvelle construite sur un site vierge ou de Paménagemen{ d'une
ville existante. On doit y trouver des zones d’environnement agréables — des « cham-
bres » urbaines — ot les gens puissent vivre, fravailler, faire des courses, flaner et se pro-
mener & pied a Pabri des dangers du irafic antomobile ; i1 doit exister aussi un réseau
routier complémentaire — des < cculoirs urbains » — permettant d’assurer la distribution
primaire dc la circulation vers les zones d'environnement, Ces zones ne sauraient éfre libres
de tout tfrafic si Ton veut qu'elles soient 4 méme d’assurer leurs fonctions, mais leurs plans
devraicnt permettre d’étre siir gue le trafic gqu’elles recoivent convient, en caractére et
en volume, aux conditions que Von vise & donrner & Yenvironnement. 51 FPon adopte cetie
conception, on constate immédiaternent gu’il en résulte dans Pensemble une ville de struc-
ture cellulaire consistant en zones d'environnement enchassés dans les mailles du réseau



de routes de distribution primaire. L’idéc est simple, mais faute de Padmettre, le pro-
bléme de la circulation urbaine demeure confus, vague ct sans ohjectifs globaux. Si on
Iadopte, tout alors devient clair. 1’idée n’est au demeurant pas nouvelle puisque Sir Alker
Tripp (1) proposait quelque chose de semblable il y a déji plus de vingt ans et que les
circonscriptions et les lotissements du plan durbanisne du comté de Londres reflétent
la méme approche, Mais face A Daccroissement rapide du nombre des véhicules elle
présente un caractére d'urgence nouveau ; il devient nécessaire d'en explorer les possi-
bilités et de la faire passer du stade de ls conception a celui dun corps de régles d’ap-
plication pratique.

Relations entre les zones d'environnement et les réseaux routiers.

102, Considérons maintenant quelques-nnes des conséquences de cette idée. Appliquée
4 T'ensemble d'une ville, elle conduirait & une série de zopnes A Vintérieur desquelles les
considérations relatives 4 lenvironnement domineraient. Ces zones seraient relies entre
elles par le lacis des voies de distribution vers lesquelles fous les déplacements d'une
certaine importance seraient obligatoirement canalisés. Le principe, nous lavons déji ex-
pliqué, ne serait pas différent de celui d’an gigantesque hitiment dont les couloirs déser-
viraient nne multitnde de pitces. Les relations entre le réseau et les zones d’environne-
ment seraient en conséquence exclusivement des relations de desserte : la fonction du ré-
seau routier serait de desservir les zones d’environnement et non Pinverse. Tout eeci peul
paraitre élémentaire mais c’est encore l'une de ces choses gue notre méthode place dans
sa véritable perspective ; clle rend évident que la circulation et les routes ne sont pas
des fins cn elles-mémes mais des services, que Uocbjectif réel c’est P'environnement ol
Ton vit et oft Pon travaille.

103. 11 découle de ce qui précéde qu’il doit exister une relation entre la capacité
du réseau et celle des zones d’environnement. En régle générale, dans la plupart des cas,
le réscan doit &tre préva 4 la mesurc de la capacité des zones qu'il dessert tout comme
une conduite d’eau T'est 4 celle des citernes qu’elle approvisionne. Il serait mal avisé de
construire de larges roufes attirant un trafic important en provenance des faubourgs
si les zones centrales ne pouvaient recevoir cette circulation. A linverse, il ne serait pas
satisfaisant non plus de rénover le centre d'une ville en y implantant de grands immeu-
bles 4 usage de bureaux disposant de vastes parcs a voitures si le réseau routier qui le
dessert ne permet pas d’écouler Ie trafic engendré. Ce deuxiéme exemple constitue unp
des cas ol le réseau, bien qu'il soit fait pour desservir la ville, exerce du fait de ces condi-
tions technigues une influence contraignante sur la circulation urbaine. Le poini principal,
cependant, est que la conception d’un réseau routier et de zones d’environnement fasse
apparaitre une relation rationnelle, compréhensible et calculable entre la eireulation que
les immeubies sont & méme d’engendrer et celle que les routes peuveni écouler,

Caraciéristiques des résecux routiers.

104. Structure. Au cours des quelgues vingt années qui viennent de s’écouler on a
heaucoup discuté de la meilleure structure & donner au résean des principales artéres dans
les villes. Les débats ont été largement dominés par la notion de routes circulaires, His-
toriquement, la plupart des villes ont vu s’établir un réseau routier de type radial cons-
tituant une toile d’araignée plus ou moins symétrique. Le centre de Ja ville se situe inva-
riablement au centre de la toile, mais ceci mis a4 part, i1 se peut qu’il n’y ait aucane rela-
tion entre ectie forme et les autres concentrations d’activité, La position centrale des quar-
tiers commerciaux et d’affaires (qui sont en général cetx qul engendrent le trafic le plus
imporiant}, le systéme routier radial et probablement la présence de la circulation de
transit qui ne dispose d’auwcune autre possibilité, tout ceci aboutit & diviger sur les ra-
diales une trés forte cireulation, Ceci explique peui-étre qu’on ait cru que 'encombrement
du centre était provoqué par la circulation se déversant sur les radiales et que Ia solu-
tion « évidente » ait été de lui faire contourner ce centre, Si 'on met 4 exéeution Yidée de

(1) Town Planning an Road Trafic - H. Alker Tripp (arnd® 1949),
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détourner chacune des radiales on abountit trés vite 2 une route circulaire. C'est ainsi
que naguit la ¢ route circulaire » ou « anneau intérieur ». Les routes circulaires intermé-
diaires et extérieures si fréquenfes dans les plans d’aprés-guerre ont été en partie inspi-
rées par le méme désir de soulager le centre et par Vidée que des rocades permettraient de
relier entre eux les quartiers extéricurs. Ainsi est née, de l'intuition plus gue de 'étude
des courants réels de la circulation, la conception de¢ Pannean et I'idée qui en faisait la
solution des principaux problémes de trafic. La notion d’environnement n’était pas absente
de cette proposition puisque les anneaux et particuliérement 'anneau intérieur étaient
censés aspporter un <« soulagement » au centre la ol les encombrements atteignaient leurs
points extrémes. Mais on ne cherchait pas 4 définir ce « soulagement » ni & établir des
normes permettant de juger si le soulagement ainsi apporté en valait la peine.

105. 11 semble que dans certains cas ce soit intoition qui ait présidé & Vinserip-
tion de ces routes circulaires dans le plan, puis qu'un peu plus tard des études « origine-
destination » aient été entreprises pour démontrer que leur construction serait justifiée
par le trafic qu’elles supporteraient. Ce genre d’enquéte donne presque toujours des ré-
sultats favorables aux rocades pour la simple raison que toute route nouvelle pratiquée
dans une zone trés dense attirera les véhicules, comme une tranchée creusée dans un sol
bumide attire Vean, justifiant ainsi son existence par la circulation écoulée. Mais si Yon
voit les choses de plus haut, sa contribution au soulagement du cenfre parait extrémement
ineertaine.

166. 1! n’en résulte pas pour autant qu'une route eirculaire ne puisse jamais faire
partie d’un réseau urbain. Nous n’élevons d’objection qu'a TPégard de P'adoption systé-
matique de anneau. Si le probléme se pose dans le cas dun résean desservant des zones
d’environnement (un coulpir desservant des pitces pour continuner notre comparaison avec
les batiments), on verra tout de suite que la forme du réseau doit dépendre de la dispo-
sition des zones, de la nature et du volume de la circulation gu’elles engendrent, des rap-
ports qui exisfent entre elles ou entre elles et I'extérieur. La structure peut donc comporter
tun anneau mais on doit laisser s’en dégager la nécessité. En dessinant le réseau, il n'est
pas nécessaire et il est méme déconseillé de commencer avec des idées préconcues a I'égard
des routes circulaires, des tangentes, des routes de dégagement, des raccoureis intérieurs,
des routes faisant fonction d’épine dorsale, ete... Toutes ces notions obscurcissent la vé-
ritable question technique qui est celle de la répartition du trafic entre les zomes cons-
iruites,

107. Les scules circonstances dans lesquelles un réseau de distribution devrait
prendre une forme géométrique régulidre apparaissent dans le cas d'une zone irés étendue
et ayant connu un développement uniforme. Dans ce cas le réseau s’v appliquerait 4 la
maniére d'une ¢ grille » de forme et de « module » déterminés, La forme hexagonale de
In Fig. B8 cst trés efficace en raison du caractére économique de ses intersections a trois
branches mais il est d’autres structures polygonales possibles, Une forme rectangulaire
fend & créer des intersections trés complexes. La dimension de hase ou « module » du
systéme distributeur dépendra trés largement dans ces circonstances de la nature et de la
densité de l'utilisation des terrains dans les zones cernées par le réseau ! plus les acti-
vités seront intenses, plus le trafic engendré sera important, et, plas on devra ingérer
d’¢léments distribufeurs resserrant ainsi le maillage du systéme de distribution. La densite
urbainc augmenie malheurcusement avec lactivité, ce qui rend difficile Pinsertion du sys-
téme distributeur voulu.

108, Il est nécessaire de hiérarchiser les voies de distribuiion. - La fonction du ré-
seau de distribution est de canaliser les déplacements importants s’accomplissant de loca-
lité 4 Jocalité. Les liaisons de ce réseau devraieni en conséquence permetire des mouve-
ments rapides et efficaces. Ceci signifie donc qu'en ne saurait les utiliser pour accéder di-
rectement aux immeubles ou méme aux petites rues desservant les immeubles ; la fréquence
des croisements donnerait en effet naissance 4 des risques d’accidents et diminuerait I’ef-
ficacité de la route. Il est donc nécessaire d’introduire 1’idée d’une hiérarchie des voies de
distribution selon laquelle les voies importantes en alimenteraient de plus petites qui elles-
mémes desserviraient les routes donnant acecés aux immeubles. On peut comparer ce



systéme & celui d’un arbre avec son tronc, ses hranches, ses rameany, ses feuilles (Voir

fig. 59). Fondamentalement il n’existe cependant que deux natures de roufes — les routes
de distribution prévues pour Jes déplacements importants et les routes d’accés destinées &
desservir les immeubles. Dhwrd T T T e ST . -

109. Le nombre de stades exigé par un systéme de distribution hiérarchisée dépend
de limportance et de la structure de la ville. Pour des raisons de vocabulaire nous jugeons
préférable de nous référer au réseau principal d’une ville en le désignant sous le nom
de résean primaire ou réseau de la ville. On peunt ensnite y distinguer des systémes de
distribution de district et locaux si les conditions de fait I'exige et en remontant la hié-
rarchic on peut Ctre amené i le rattacher 4 des réseaux régionaux ou méme nationaux.
Ainsi le réseau primaire d’une ville de 10.000 habitants sera-i-il selon toute vraisem-
blance moins important que celni d'une ville de 500.060 habitants, mais dans les deux cas
la fonection de distribution primaire au niveau de la ville sera la méme. Nous considé-
rons que cette énumération relativement simple pourrait remplacer avantageusement les
nombreux termes utilisés anjourd’hui — rues, voies de transit, routes express, autoroutes,
routes & grande circulation, voles de dégagement, voies de desserte, ete.. — qgu'on utilise
trés librement et sans en avoir normalisé lIa signification.

110. Il existe cependant un terme dont la valeur a été définie et qui caractérise une
norme routiére. Ainsi, en bien des cas, les liaisons d’un réseau primaire, tel que nous 'en-
visageons au cours de cette note, devraient écouler un trafic suffisant pour justifier qu’elles
solent réservées A la seunle circulation automobile et dotées de croisements 4 deux ni-
veaux sur toute leur longueur. Clest la spécification correspondant dans notre pays a lex-
pression ¢ motorway » ou auforoute, Nous nous référerons un peun plus loin & la nécessité
de consiruire certaines voies de distribution selon les normes appliquées aux autoroutes,
en raison de la circulation qu’elles recoivent, Une voie de distribution batie selon ces
normes et située dans une zone urhaine pourrait é&re appeléc « auntoroute urbaine », Nous
ne voyons pas d’objection & cela dés lors qu'on comprend bien que la fonction de ceite
route est celle d’'une voie de distribution, et que 'on n'atiribue pas au terme d’autoroute
urbaine la signification magique que beaucoup lui préte.

111, L'importance des détails. — 11 n’est pas difficile de tracer, sur une carte des
réseaux de distribution qui paraissent satisfaisants au moment du dessin. Les difficultés
commencent lorsqu’on en arrive aux détails et gu’on commence 4 se rendre compte de Ia
grande largeur des routes et de la complexité des intersections. Nous étudierons ceci plus
en détail au cours du prochain chapitre mais pouvons dire dés maintenant que la seule
difficuli¢ Q’insertion de ces routes dans nos villes pourrait sauf, pour les plus simples,
déterminer A elles seules Ie nombre maximal des véhicules pouvant entrer. Les difficultés
ne sont pas d’ordre technique mais ont trait & Pexigence de vastes terrains, au déplace-
ment en nombre important de personnes et d’entreprises, ef, aux ruptures et aux inconve-
nients provoqués par la largeur des routes et des infersections. Ces effets peuvent étre étu-
diés dans les grandes villes américaines et les difficultés coréées sont évidentes. Nous
reparlerons de cet aspect du probléme dans la section traitant de Iexpérience amdricaine

(Chapitre 1V),

112. 11 est donc trés possible que les difficultés pratiques d’aménagement du réseau
puissent limiter le volume du trafic recu par les zones urbaines; c’est probablement ce
qui se passera. Quelles relations existent-ils entre ces hinites et le désir du public, quelles
conséquences en découlent s'il existe une différence, ¢’est ce que nous étudierons plus en
détail au cours dn chapitre suivant.

Coractéristiques des zones d’environnement

113. L’idée de résean est relativement simple 4 comprendre, mais le concept de
zones d’environnement est plus difficile. Ges zones consiituent les « piéces » de la ville;
ce sont les groupes d’inumenbles et les autres endroits ol s'écoule la vie quotidienne et olt
par conséquent il est logique que lon atiribue beaucoup d’importance & la qualité de
I'environnement. Le terme de ¢ precinct » (connu depuis longtemps dans le vocabulaire
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de Y'urbanisme) ne peut servir ici puisque il implique anjourd’hui la notion d’absence
compléte de trafic motorisé. On n’insistera jamais assez sur le fait que les zones d’envi-
ronnement que nous envisageons peuvent étre des quartiers actifs dans lesquels Ia cir-
culation est abondante mais od ne passe aucun trafic étranger, ol ne s’égare aucun véhi-

cule n'ayant pas affaire dans Ia zone. Toutes les activités - commerciales, industrielles,
résidenticlles, etc.. ou méme mixtes - peuvent faire I'objet d’une zone d’environnement,

mais, ¢évidemment, les normes d’environnement dépendront du type de la zone exacte-
ment comme elles varient dans une maison entre la cuisine et les chambres. La séecurilé
restera considération essentielle dans tous les types de zones alors gue la lutte contre e
bruit sera plus poussée dans une zone résidentielle que dans une zone industrielle.

114. Dimension, — La régle qui détermine la taille maximale d’une zone d’envi-
ronnement est gu’il faut empécher la cireulation propre i la zone d’atteindre un volume
gqui nécessite sa division par Pinsertion d’une voie de distribution supplémentiaire dans le
réseau. Nous c¢tudierons wn peu plus loin le probléme de Ia taille, mais nous pouvons
déja déclarer que notre conception des zones d’environnement n’a aucune implication d’or-
dre sociologique. Il n'existe aucun lien par exemple entre nos zones et le concept « d’uni-
té de voisinage » ; nous ne proposons quune méthode de disposition des bitiments en fone-
tion de la circulation automobile. Ainsi en faif, une unité de voisinage de 10.000 per-
sonnes, c’est-d-dire celle que postule le plan d'urbanisme du Comfté de Londres exigerait
certainement sa division en un certain nombre de zones d’environnementi.

115. L’idée selon laquelle, dans une zone d’environnement, Ia circulation (ce terme
désignant bien entendu les véhicules arrétés comme ceux qui sont en marche, ainsi que
nous l'avons dit au début de ce chapitre) devrait é&tre subordonnée aux besoins de Ia
zone implique que la circulation maximale n’y dépasse pas un niveau acceptable. En
d’autres termes, il faut qu'il y ait uwn maximum de capacité. On verra ce dont il sagit
cn examinant le cas d’un ensemble de belles maisons situées dans des rues conventionnel-
les 4 trottoir étroit, Le volume de la cireulation devra étre limité si Von veut conserver
a4 Penvironnement les normes de sa classe. On pourrait en théoric du moins, calculer le
volume acceptable. Pour éviter son dépassement, on pourrait se contenter (en supposani
qu’il s’agit d'une zone d’environnement en voie de constitution) d’en exclure tous les vé-
hicules étrangers, mais méme dans ce cas, la circulation propre 4 la zone pourrait croitre
au-deld de la limite 4 la suife, par exemple, de la conversion de maisons particuliéres en
appartements, ou du fait d’un accroissement inattendu du taux de la motorisation. On
devrait dans ce cas, soit admettre une diminution regrettable de la qualité de lenviron-
nement, soit recourir 4 la limitation de son accessibilité. Mais on pourrait anssi & un cer-
tain colt procéder a des modifications matérielles, par exemple en créant des garages pour
les voitures qui seraient autrement laissées dans la rue ou peut-étre en réaménugeant le
quartier par sa reconstruction totale.

116, Trois parfables. — Ainsi peut-on, quelle que soit la zone (’environnement,
aborder la circulation par trois variables principales — la gqnalité de l'environnement,

son accessibilité et Ie colt des transformalions matérielles 4 y apporter. Tout ceci peut
se résumer en unce ¢ loi » approximative. « A Pintérieur de itonte zone urbaine exis-
tanfe, Vélablissement de normes d'environnement détermine automaliquement Ieccessibi-
lité, mais celle-ci peul étre accrue en fonction de la dépense consacrée ¢ des transformalions
matérielles, » Tn ¢’autres termes, cela signifie que si 'on veut permettre 4 une circulation
importante de s’écouler dans des conditions convenables, les améliorations & apporter cofi-
leront trés cher. L'idée que toute zone urbaine existante a une capacité de circulation
qu'il faut déterminer si Pon wveut conserver la qualité de Venvironnement est extrémement
importante. Ceci n’a, en vérité, rien d’étrange. Une usine est prévue pour une production
dopnée el pour un personnel donné; une ¢école est prévae pour un certain nombre d’en-
fants ; une maison est prévae pour un cerlain nombre d’occupants et si I'on y entasse
beauncoup plus de monde, elle devient taudis. La capacité prévoe est dotée dune cer-
taine élasticité mais cette élasticité n’est pas trés importante. Tout ce que nous avons dit
jusqu’ici c’est que la méme régle s’applique aux zones urbaines et au trafic qu’elles peu-
vent absorher dans des conditions convenables,




117. Le nombre de véhicules 4 Parrét ou en marche qu'une zone d’environnement
peut accepter dépend en grande partie de la facon dont les batiments et Jeurs accés sont
disposés, Nous avons déja donné Vexemple d’une zone résidentielle A rues étroites de type
conventionnel et de faible capacité. Nous pourrions donuer comme autre exemple celui
de rues commergantes, conventionnelles, auxboutiques dotées de vitrines faisant face & la
chaussée selon la maniére habituelle — disposition qui dounne satisfaction tant que la
cireulation est faible. Dans les deux cas il serait possible de procéder & des réaménage-
ments permettant de recevoir beaucoup plus de véhicules ¢t (e conserver un environne-
ment de qualité égale sinon supérieure. $’agissant de la zone commerciale par exemple,
les houtigues pourraient &tre réimplantées de telles sorte qu'elles se présentent face a des
places ou & des rues réservées aux seuls pictons, L’accds des véhicules de livraison et de
ceux y désirant stationner éfant ménagé derridre. On pourrait aassi bien prévoir des
stationnements sur le toit des batiments ou une eirculation centrale sur plusienrs niveaux,
le stationnement se faisant sur les cotés,

118. Une architecture adaplée « la circulation. — Gest un domaine nouveau et trés
peu exploré de Parchitecture, mais il Implique Pabandon de Iidée gue les zones nrbaines
doivent nécessairement consister en bAtiments disposés le long d'artéres de circulation avee
un plan pour les batiments et un autre pour les rues. I1 0’y a 13 pourtant qu'une convention.
Si Pon considére que les batiments et les voies d’aceés constituent la bhase matérielle des
villes, on peut les combiner de bien des facons ef nombreuses seront celles qui appa-
raltront plus avantageuses que la rue conventionnelle. On a trouvé un terme pratique pour
décrire ce processus, c'est celui « d’architecture de circulation » qui fait comprendre que
hatiments et groupes de hitiments sont concus en fonction d'une circulation efficace,

119. Bien que les techniques d’architecture de circulation impliquent un new-look
pour les zones urbaines, ce new-look pourrait de bien des fagons découler de Vancienne
maniére libérée de la domination de Pauiomobile. Pour prendre un exemple exiréme
mais simplifié, le centre d'une ville pourrait étre rénové en situant Ia circulation au rez
de chaussée mais sous un ¢ pont » constitué par les bétiments. Ce pont constituerait vn
nouveau rez de chaussée et ¢’est au-dessus de Ini que s’éléveraient les batiments selon une
disposition adaptée 4 la circulation mais non imposée par le trafic souterrain. Sur le pont
il serait possible de recréer, et peut-étre avec avantage, tout ce qui depuis des générations
réjouit I'homme dans les villes — Iatmosphére composite, familiére, fermeée, les rues
¢troites contrastant avec les larges places, les effets de lumiére et d’ombre, les fontaines et
les sculptures, Le pont constifuerait au sens iittéral du mot un nouveau sol sur lequel des
Latiments pourraient étre édifids, détruits, reconstruits et qui pourrait étre vendn on loué
selon les lois habituelles,

120, Les possibilités n’en comportent pas moins cerfaines lmites. Il existe dans
bien des endroifs des batiments historiques ou classés en raison de leur valenr architectu-
rale, des places, des arbres, une atmosphére que personne ne voudrait modifier. Ceei n'ex-
clut pas Parchitecture de circulation mais rend son application plus difficile puisqu’il
faut combiner Pancien et le nouvean. Ainsi trouvera-t-on des gronpes de batiments an-
eiens au niveau du sol mélés i des ensembles complexes i plusieurs niveaux. fei les pie-
tons marcheronf-ils dans des rues normales sans grande circulation, Ia ils se déplaceront
dans un lacis de sentiers comportant des accés vers la cireulation s’écoulant au nivean
inféricur. Ici les véhicules rouleront en sous-sol, 1A en surface. L’existence de bitiments
qu’on ne saurait aménager affectera sans aucun doute le volume de la circulation dont on
peurra tenir compte dans les plans. Mais, du point de vue de Venvironnement, disons que
tout ceci constitue un défi et une incitation 4 créer des zones urbaines pleines de variété
et d’intérét.

121, Lu nécessité d'une rénovation compléte. — 11 est tout a fajt eévident que les
techniques d’acchitecture de Ia circulation ne peuvent pas s’appliquer 2 des zones de
faible étendue. Il est essentiel en eff'et, qu’on puisse sattaquer a la construction ou a la re-
novation de secteurs importants. La création par exemple d'un niveau pour piétons suré-
fevé ne saurait ¢videmment &tre réalisé pour de petits ensembles. Clest la question de Ia
¢ rénovation compléte » qui est & Yorigine de grandes difficultés de procédure, de finan-
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cement et de concentration puis de répartition ultéricure de la propricte. 11 ne nous ap-
partient pas de traiter ces problémes en détail au cours de ce rapport, mais nous sentons
l1a nécessité de déclarer que si F'on n’apporte pas de réponse 4 ces questions, ef si le public
n'accepte pas de rénovation compléte 3 grande échelle, on perdra bien des possibilités de
solutions nouvelles en matiére de circulation, et qu'en fin de compie on en viendra & une
restriction trés sévére de T'utilisation de 1automobile dans les zones hahitées, Pendant que
nous écrivons, bien des possibilités s’évanouissent, car en beaucoup d’endroits le vieux sys-
téme de rues se trouve « gelé » par une reconstruction & Ia pelite semaine, et le restera
pour un autre demi siécle, sinon plus.

122. Les zones résidentielles. — I convient d'accorder une mention spéciale 4 In
cireulation dans les zones résidentielles. Les « exigences de Tatilisateur » peuvent éire
définies comme suit ;

1. L’idéal est que les habitants puissent ranger leurs voitures devant chez eux
ou Ies garer dans leur immeuble méme,

2. 11 faut qu’il y ait suffisamment de place prés des habitations pour que les
visiteurs et les commercgants puissent garer leurs voitures,

3. La zone doit apparaltre comme un toul dont la disposition soit facile &
comprendre, de sorte que les résidents aient la sensation de vivre dans une localité
qui leur soit propre et que les visiteurs y trouvent facilement leur chemin.

4. T1 convient de donner aux résidents les conditions maximales de sécurité
et de les libérer, autant que faire se peut, des inconvénients de la circulation an-
tomobile de sorte qu’ils puissent envoyer leurs enfants 4 I’école ou les laisser
jouer dehors avec le minimum de risques.

128. La disposition qui satisfait presque toutes ces exigences est maintenant connue
sous le nom &' « implantation Radburn ». L'idée a son origine dans la pratique anglaise
de la cité jardin. Elle a été exportée oufre-Atlantique et mise au point la-bas par Clarence
Stein et Henry Wright 4 Radburn dans le nouveau Jersey en 1928 ; mais elle semble
n’avoir eu que trés pen d'infinence aux Etais-Unis, Récemment, elle est revenue d’Amérique,
et a produit un effet considérable sur nos collectivités locales et les urbanistes de nos
villes nouvelles.

124, Les principes fondamentaux du systéme de Radburn sont les suivants :

1. Création d'un « super ilot » (nous dirions une zone d’environnement) libre
de tout trafic de transit et

2. La création d'un réseau de chemins pour piéions totalement séparés des
routes & Vusage automobile et reliant entre elles les centres générateurs de circula-
tion pédestre,

125. Le plan original de Radburn apparait en figure 61 et l'on trouvera dans Ia
figure 62 l'exemple d'une implantation de cc type a Sheffield. En pratique on aboutit a
des immeubles donnant d’'un c¢6té sur une voie de desserte on un eul de sac ef de Vautre
sur le réseaun de senticrs pédestres indépendants de la route. Cette disposition s'oppose
4 Ia pratique habituelle de la voie d’accés commune aux pidtons ¢t aux vébicules. La né-
cessité  d’appliquer complétement ces principes dépend trés largementi de la densité de
Foccupation du sol. Si cette conception n’a eue que relativement peu d’influence aux Etats-
Unis c’est probablement parce que la densité est si faible quwon n’a guére de déplacements
4 effeetner & pied et que ce gui en reste s'accomplit aveec une séeurité suffisante du fail
du comportement raisonnable des automobilistes. Mais lorsque Fon atteint les densités
auxquelles 1'état de notre pays nous contraint, et face & l'accroissement prévo du nombre
des automobiles, les principes de l'implantation de Radburn deviendront de plus en plus
utiles. Mais la mise en application de ces principes exige cependant que les plans de
rénovation compléte s’attachent 4 des zones d'unc certaine importance. La chose est possi-
ble lorsque Popération est faitc par des collectivités locales ou par des municipalités
de Villes Nouvelles ; mais dans les conditions actuelles d’une construction privée s’opérant
i la petile semnaine, il est trés difficile d’obtenir des promoteurs des implantations de meil-
leure qualité,



126. Les normes denvironnement. -— Y1 ne suffit pas de dire quiune zone doit étre
agréable, siire, et & D'abri du bruit, encorc faut-il définir des normes mesurant ces qua-
lités. Sans normes il est difficile de faire apparaitre I'état des choses ct de procéder i
des comparaisons. En matiére d’urbanisme il semble qu'on ait accompli des progrés sur
bien des sujets qu'aprés Pétablissement de normes généralement acceptées ; clest en effet
le seul moyen de voir immédiatement ce qui ne va pas. Nous avons ¢té trés généds par
Yabsence de toute recherche sérieuse sur les normes d’environnement. L’échelle des études
& entreprendre les situait au-deld de nos possibilités. Conscients du danger d’avancer sans
connaissances suffisantes, nous avons néanmoins fait nofre possible pour éviter les

écueils. Nous reparlerons au cours du chapifre V des sujets 4 approfondir, mais nous
pouvons, en attendant donner une indication des principaux facteurs en cause.

127, En bref, Pautomobile menace I'environnement de plusieurs facons : danger,
peur, bruit, fumée, vibrations, démembrement, préjudice esthétique. Ces effets sont & divers
degrés ressentis principalement par les piétons et les occupants des immeubles, mais
en partie aussi par les occupanis des véhicules. On les subit partout du fait de la struc-
ture des rues de nos villes qui sont vouées 4 la circulation des véhicules ; cette forme dur-
banisme nous parait, & présent, concue pour obtenir les effets contraires & ce que Pon re-
cherche. Si nous pouvions nous débarrasser de ces rues, bien des probléwes disparaitraient
Mais nous les conserverons vraisemhblablement trés longtemps encore, et étude des nor-
mes d’environmewment doit porter principalement sur les conditions leur permettant de
continuer a4 jouer un réle efficace. 11 ne devrait pas étre difficile d’aboutir & un juge-
ment objectif portant sur les effels nocifs de la circulation dans les rues. 8i I'on admettait
par exemple pour normes que lon doit pouveir échanger une conversation dans la rue
sans aveir a4 crier, il deviendrait alors possible de définir un niveau sonore acceptable
pour la cirealation. On pourrait, de la méme fagon, définir un niveau acceptable pour Pin-
térieur des immeubles. De méme pourrait-on définir une norme de pollution de Yatmros-
phére et sans doute pourrait-on faire la méme chose pour les vibrations. On pourrait
alors dans toutes les rues faire respecter ces normes en réglementant le nombre, la vitesse
ou le poids des véhicules v circulant. C’est relativement simple. Pour ce qui concernc le
danger et la peur, le probléme est heaucoup plus difficile, La sécurité absolue des piétons
ne pourrait étre assurée gu’en les empdéchant de traverser la chaussée et en excluant, d'une
facon ou d'une auntre, toute possibilité d’intrusion d’un véhicule sur le frotteir. Mais si
PPon réduisait progressivement la circulation automobile dans une rue en abaissant le
tiombre des véhicules et leur vitesse, on parviendrait 4 un point auquel ces risques se-
raient acceptables sans qu'il y ait lieu de modifier la siructure matérielle de la rue. Un
certain nombre d’autres facteurs pourraient exercer une influence sur Tapplication de
ces normes — la largeur des trottoirs par exemple ef lusage des hatiments donnant sur
la rue, de méme que, hien entendu, la nature de la circulation,

128. Plus difficile encore est le problémie du préjudice esthétigue puisqu’il est,
en cffet, principalement affaire d’appréciation individuelle, Pour un amateur d’automobiles,
une place historiqgue peut sembler encore plus admirable si on DPutilise comme parc &
voilures gue si on la laisse libre. Et pourtant notre attitude & Végard du préjudice esthé-
tique, o, pour nous exprimer en d'aulres termes, les normes que nous deéfinirions a cet
égard, est d'une importance cruciale. (Pest qu'en effet la demande d’espace est, de la part
de 'antomobile, énorme du moins en puissance ; et si nous décidons gue le préjudice esthé-
tiqgue n’a pas d’importance, nous devons nous préparer A un démembrement de plus en
plos grand de la structure urbaine du fait de Taccroissement de la surface consacree
aux parcs a voitures, peut-&tre en arriverons-nous au point oll P'environnement exierne, vi-
sihle des villes, sera consacré &4 Pautomobile et awx établisserments dont celle-ci dépend
principalement. Si Pon se rend 4 Los Angeles et dans hien d’antres des grandes villes
américaines on peut juger du résultat obtenu. Notre société cst contrainte de choisir sa
voic. Celle de la facilité, fondée sur les parcs de stationnement 4 ciel ouver! ou celle
plus difficile consistant soit &4 sacrifier une pariie de Paccessibilit¢ ou 4 entreprendre
des dépenses exirémement importantes pour résoudre le probléeme de Pautomobile d'une
{acon conformie A notre civilisation. Comme nous FPavons déjd dit, nous considérons que

notre société décidera que VPaspect esthétique du probléme mérite quon Iui accorde en
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matiére de normes autant dimportance que les aspects plus immediats que constituent
le danger, le bruit, les fumées ot les vibrations ; mais peut-ttre cela ne viendra-t-il qu’aprés
une ameére expérience.

129. Capacilé des rues el environnemenl, — Toul cela Jaisse penser qu'une meilleure
connaissance du probléme permettrait pour chaque rue et aprés examen de ses dimen-
sions, de son utilisation, de la nature des batiments riverains et de Uimportance de la
circulation pédesire la longeant et Ia traversant, de définir le volume et le caractére de
la circulation compatibles avec le maintien de bonnes conditions d&’environnement. Ce
volume de circulation pourrait &ire désigné sous le nom de « capacité d’environnement »
et selon toute probabilité il serait trés infériear au nombre de véhicules pouvant circuler
dans la roe ou sy garer. Ce second chiffre pourrail porter le nom de « capacité hrute ».
A partir du moment oii 'on admet qu'une capacité d’environnement pourrait ére définie
pour une rue et ses batiments riverains, il 0’y a qu’un pas 4 franchir pour reconnaitre qu’il
serait possible d'évaluer les capacités brutes et d’environnement pour un enscmble de rues
ou pour Pensemble d'une zone d’environnement (2).

130. On prétend souvent que les rues sont faites pour la scule circulation et bien
que cette opinion paraisse aveir un fondement légal, elle a dissimulé le fait que les
rues ont en réalité d’autres buts dont certains sont vitaux. Elles donnent aceés aux
batiments, leur apportent P'air et la lumiére et constituent partie de leur apparence ; elles
sont le cadre dans lequel sexprime une architeciure et forment I'épine dorsale des quartiers
ot vivent la plupart des gens. I1 est impossible de soutenir que leurs fonctions sont su-
bordonnées & la circulation des véhicules. Au fur et 4 mesure que le trafic s’accroitra,
il parait inévitable gue I'évaluation de la capacité d’environnement prenane de plus en
plus de signification. C’est déja en fait le probléme crucial de heaucoup de rues. Sur quelle
base par exemple est-il possible de commencer & préparer l'avenir de Ia célébre High Street
4 Oxford sinon par le caleul de sa capacité d’environnement puis par I'étude des mesures
nécessaires 4 la réduction de la cirenlation & ce chiffre et 4 la prévention de tout dépasse-
ment plus tard ? Ou pour prendre un aufre exemple, que peut-on faire dans le cas d’Ox-
ford Street 4 Londres {on a déja laissé passer bien des possibilités d’une rénovation ori-
ginale) sinon reconnaitre qu'il s’agit d’une des principales rues commercantes, calculer
sa capacité d’environnement et prendre les mesures voulues pour réduire la circulation
auw niveau approprié, puis 'y stabiliser ?

131. Nous considérons que le temps viendra, et rapidement, ol des ceniaines de
rues, dans des centaines de villes, petites ou grandes, devront éire classées d’aprés leur
fonction essentielle et que lorsqu’il s'agira d'une fonction d’environnement (commercia-
le, ou résidentielle) il faudra fonder les mesures réglementaires et les travaux d’amélio-
ration sur Ia capacité d’environnement. Si T'on ne procéde pas ainsi, les rues deviendront
de plus en plus désagréables et Ia population commencera & les déserter pour des endroits
ofi une rénovation compléte aura été entreprise ¢f ot des conditions bien meilleures se-
ront offertes, Pour que nofre position soit parfaitement claire et qu’il ne demeure aucu-
ne ambiguité, nous invitons le lecteur & meéditer Pexemple d’Oxford Street & Londres; il
en concluera (ue ce qui se passe dans cetie rue est unc parodie des conditions qui de-
vraient prévaloir dans une grande capitale (Fig. 64).

132, Dans certaines rues, une réduction de Ia circulation appropriée a la capacite
L’environnement pourrait découler de I'exclusion de tous les véhicules n’ayant pas affaire
dans Ia rue, mais dans d'autres, la capacité denvironnement est si faible qu’elle ne permet
niéme pas Ventrée du trafic essentiel a Ta vie des immeubles riverains, Dans ce cas, c’est &
Fautres nmesares quil faudrait recourir, par exemple & TPadmission des véhicules de services
hors des heures ouvrables ou 4 Touverture de nouvelles voies de chargement et de décharge-
ment sur Parriére ou le cdté des immeubles. Mais ce qui importe, c’est Uestimation de la
apacité d’environnement, car clle indigne immédiatement Ia politique &4 adopter dans Ia
ruc. Ce n'est gw’ainsi qu'il sera possible de répondre A ceux qui disent : « La vie serait

(2} Les mélhodes de mesure de ces ecapacités sonl exposées dans les annexes 1 et 2,
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assez agréable dans cette rue Ml ¥ avait moins de circulation », ceux qui s'expriment
ainsi doanent, au fond, leur avis sur la capacité d’environnement ¢t cherchent Papplica-
tion d’une norme a cet égard.

133. Piétons et véhicules. — Ces normes doivent protéger Penvironnement de trois
groupes principaux de personnes

1. Celles qui se trouvent dans les bitiments,

2. Celles qui se trouvent hors des batiments (enfants en train de jouer, per-
sounes assises, etc...),

3. Piétons vaquant & différentes occupations ou jouant leur réle dans Pensem-
ble du systéme des transports.

11 est évident que ce sont les gens du deuxiéme et du troisiéme groupe, mais sur-
tout les piétons qui sont le plus immédiatement en contact avec les véhicules et done les
plus exposés. Les normes qui exercent une inflnence diveete sur les relations enfre les
piétons et les véhicules automobiles méritent en conséquence guwon leur accorde Iimpor-
tance maximale.

134, 11 serait tentant de dire que VTohjectif devrait étre la séparation, en toute cir-
counstance, des piétons et des véhicules. En un sens pareille position simplifierait consi-
dérablement la question. Si 4 Londres, par cxemple, on Vappliquait 4 Bond Street qui
constitie de toute évidence une rue commercante dont les hesoins en matiére denvironne-
ment priment tout le reste, il s’en suivrait qu’il convient de la fermer & la circulation au-
tomobile ¢t de la réserver 4 Vusage exclusif des piétons. Cette méthode permettrait une
décision sans ambignité, offrirait une posilion ferme A partir de laquelle le travail de-
vrait s’accomplir et la nécessité d’aménager, quelle quen soit la difficulté et le prix, une
autre route pour les véhicules, apparaitrail avec évidence. Mais Padoption de la norme de
séparation absolue se heurte & un certain nombre de difficultés dont la prinecipale est qu'il
parait ne pas y avoir la moindre possibilité de lappliquer universellement et qu'au de-
meurant pareille tentative n’aurait guére d’intérét. Tant qu’une certaine limite n'est pas
atteinte, le voisinage des piétons et des véhicules ne parait pas en effet étre vraiment
dommageable. Aux Etats-Unis par exemple, un ohservateur, quelle que soit son opinion
sur Yaspect esthétique de la chose, ne saurait manquer d’étre impressionné par la facon
satisfaisante dont les choses se passenf dans bien des zones résidentielies (de faible den-
sité, il est vrai) bien qu'il n’existe aucune disposition particuliére en faveur des piétons,
Ceci provient probablement du comportement raisonnable auquel est parvenu Pensemble
des conducteuars.

135. On constate cependant, de plus en plus, dans le monde entier, gue, pour ce qui
concerne les zones commerciales et d’affaires, il ¥ a de plus en plus intérét i laisser s’ac-
compliv les activités qui 8’y déroulent & Pécart de toute circulation.

CONCLUSION

136. La méthode adoptée an cours de cette étude se distingue des précédenfes 4
trois ¢égards

1. Dans la plupart des autres études, le probléme du trafic tel quon Tenvi-
sageait ¢tait essentiellement la circulation des véhicules. En conséquence, ces
études se sont préoccupées en premier lien du contournement des villes; elle se
sont préoccupées des mouvements d’entrée vers le centre, appliquant le principe du
contournement pour faciliter le passage des véhicules aufour des centres commer-
ciaux et des goulots d'étranglement. Cette concentration de Pattention sur la circu-
tation des véhicules a confribué A notre avis A déformer et 4 obscureir les objectifs
fondamentaux de Vurbanisme en matiére d’environnement. La méthode adoptée
au cours de notre dtude, qui se caractérise par une tentative d'¢lucidation des va-
lenrs fondamentales, nous a conduit 4 adopter un processus opposé, a aller du een-
tre vers lextéricur. Nous avons tout d’abord fait porter notre attention sur lenvi-
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ronnement, sur la délimitation des zones oft s’accomplissent les principales acti-
vités de Dlexistence. Peu a peu si l'on procéde, & partir d’un certain nombre de
peoints sifués dans le centre, vers lextérieur, une strueture cellulaire apparait pour
Iensemble de la ville pendant que par leffet d’un processus complémentaire, Ia
trame du réseau se dégage d’elle-méme. Nous soutenons que c’est dans cet ordre
qu'il faut aborder les problémes et qu'ainsi 'automebile et les dispositions qu’on
prend pour sa circulation restent a leur place — celles du service quon atfend
d’elle, saps privilége par rapport aux immeubles et aux activités qui s’y déroulent.

2. La méthode que nous venons de décrire rapidement permet une évalua-
tion objective et guantitative dans des domaines jusquici frés largement réservés
4 Vintuition.

3. La circulation y apparait comme partie du grand probléme de l'urbanisme,
L/importance de cette conception pour la rénovation des zones urbaines, pour Yad-
ministration et la coopération entre les activités intéressées ne saurait éire exagérée,



ANNEXE 1

CAPACITE DES RUES ET RESPECT DE LENVIRONNEMENT

1. Nous avons suggéré au cours du Chapitre second (paragraphe 129 & 132) que pour

toute rue on pouvait définir deux sortes de Capacité, Une capacité brute ne faisant in-
tervenir que le déplacement et Ie stationnement des véhicnles ¢t une capacité normale
d’environnement dans laquelle on tient comple de la nécessité d’une restriction du volume
de la circulation pour le maintien de condifions aceeptables pour Ienvironnement. Nous
avons aussi suggéré que les rues, dans leur mplantation actuelle, bien gwelles ne répon-

dent pas aux nécessités de la circulation automobile,

pour longtemps encore Parmatare des villes ;
miner la fonction future de nombreuses rues,
male d’environnement, Nous n'avons pas cu
fondeur, mais nous jugeons utile de décrire la
expérimental parce qu’elle indique la direction
ches et parce que les cas examinés ont exerce
che du sujet. Nous considérons aussi gu’il nous
ques opinions, si pen définitives soient-clles,

doivent nécessairement constituer
qu’il est donc trés important, pour déter-
d'étre & méme d’en estimer la capacité nor-
la possibilité d’étadier le probléme en pro-
méthode que nous avons appliquée A titre
dans laquelle il fauf continuer les recher-
une influence considérable sur notre appro-
est permis de nous aventurer i émetire quel-
sur le caractére acceptable ou non de cer-

fains courants de circulation observés dans certains cas conecrets puisqu’il n’existe i
Pheure actuelle aucune norme 4 laquelle comparer les conditions existantes.

2. Cette anncxe comprend deux parties. La premiére traite des voies d’accés qui for-
ment des rues résidentielles, la seconde des non résidentielles.

Bues d'accés résidentielles.

3. La circulation dans les rues résidentielles affecte Venvironnement de différentes
fagons bruits, fumées, vibrations par exemple -— mais peut-itre Paspect essentiel
¢st-il constitué par les dangers que courrent les gens qui désirent traverser la rue. Les
statistiques montrent que 807% des accidents mortels ou sérieux arrivés a4 des piétons
sont liés & la traversée d'une chaussée. Nous avons envisagé la possibilité pratique de
déterminer pour une rue la capacité compatible avec 'environnement, en nous fondant sur
Ia facilité avee laquelle les piétons pouvaient la traverser ; nous avons admis aussi que si
cetie quesiion essentielle pouvait étre résolue de facon salisfaisante, il était vraisem-
blable que les normes relatives aox bruils el aux fumées sernient clles aussi respectées.

4. Nous nous aftachons bien entendu & un type de rues situces dans une zone d’en-
vironnement ; en conséquence, les prémices de notre raisonnement doivent consister 4
attribuer aux piétons un grand degré de liberté v compris la liberté de traverser la
chaussée 4 lendroit et au moment qui leur conviennenl —. Cette possibililé revient a de-
mander une définition plus compléte de la route d’accés a caractére résidentiel, car sl
[ant canaliser et réglementer la traversée de la chaussée on peut en déduire que
la voic n’est plus strictement une rue d'accés.

5. Cette approche revient, en effet, 4 définiry le niveau de risques acceptables lors
de la traversée d'une chaussée. Les conditions varient si considérablement que Pétnde des
statistiques d'accidents ne permet pas de dire si une rue de telle ou felle largeur, voyani
s'éconler tel ou tel volume de circuiation est dangereuse ou non. Mais il peut se trouver
gque le niveau du risque puisse se mesurer au temps d’attente imposé 4 la personne qui
désire fraverser la chanssée, On ne retarde en effet le moment de traverser gue devant
la possibilité subjective d’&tre renversé par une voiture. On peut admettre que plus le
délai imposé esl long, plus on « prendra le visque », réduisant ainsi sa marge de Sécurité,
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6. Le délai imposé¢ aux piétons esl provoqué, bien cntendu, par Pattente d'an créneau
daus le flot automobile, L’apparition de créneaun permettant de traverser peut faire objet
d’un calcul probabiliste. L'attente moyenne imposée aux pictons {c’est-d-dire a tous les
pit¢tons, ceux ¢ui sont effectivement retardés comine ceux qui ne le sonl pas) dépend en
premier leu de Pimportance de la circulation (plus son volume est important, plus le délai
s'allonge), et en second lieu de la largeur de Ia ehaussée {plus elle est large, plus la durée
de Ia traversée est longue, et plus l'espace enire véhicules doit étre important). Ces va-
riahles peuvent sexprimer graphiquemeni. Le diagramme de droite (Fig. 1) monire la re-
Iation existant entre les courants de circulation s’écoulant sur des chaussées de différentes
largeurs et les atftenfes imposées aux piéfons désirant traverser. Le diagramme de gauche
montre la relation existant entre Paitente moyenne imposée 4 tous les piéfons et Ia pro-
portion du nombre total <de piétons effcetivement retardés.

7. Le diagramme de gauche permet d¢ remarquer que lorsque 50% des piétons sont
sowmis 4 ece désagrément, le retard moyen pour tous est d'environ 2 secondes. I attente
moyenne imposée A ceux qui sont effectivement retardés serait done dans ce cas de 4
secondes. On considére en général qu's parlir de cc point, ou a4 peu prés, on ne peut
plus Iaisser aux piétons la liberté de fraverser la chaussée 4 leur gré; quw'il fant donc
les canaliser wvers des passages réglementés. Nous pensons qu'une attente moyenne e
2 secondes imposée A tous les piétons perniet de délinir grossiérement ia frontiére entre
des conditions acceptables et une situation qui ne lest plus. Toute attente plus longue
signifierait que Ia plupart des gens (plus de 30%) devraient modifier leurs déplacements
pour laisser le passage aux véhicules autontohiles — situation qui, & Vévidence, nest pas
compatible avec le concept de zones d’environnement. Nous verrons que pour une chaus-
sée de 6,5 m., la limite (c’est-d-dire en ’autres termes la capacité compatible avec le
respect de U'environnement) est d’environ 250 unités voitures particulidéres & P'heure. Nous
verrons aussi que pour ce qui concerne une chaussée de 9 m. la capacité d’environnement
est d’environ 130 unités voitures particuligres 4 I'heure. 11 en déconle une constatation
inattendue 4 savoir quw'd risque égal pour le piéton il peut passer d’autant plus d’antomo-
biles que la chaussée est étroite.

8. Tout ceci constitue au maximum une définition trés approximative de la capa-
cité d’environnement. En pratique beaucoup de choses dépendraient de la catégorie de
piétons ayant 4 traverser la chanssée, Ainsi, les jeunes enfants et les vieillards sont-ils,
dua fait de leur négligence, plus vulnérables que d’antres et s’ils venalent & constituer une
forte proportion des piétons la limite devrail ¢tre abaissée. On peut donc affiner la déf-
nition de la capacité d’environnement en classant les rues selon la vulnérabilité des piétons
qui traversent les chaussées a4 unc heure donnée de Ia journée. Pour ce gui concerne notre
cuquéte, nons avons défini trois catégories de rues, selon que leur population comporte :

1) Plus de 50% de piétons particuliérement vaulnérables (enfants et vieillards, méres
poussant des voitures, ete...)

2y De 20 4 50% de pidtons vulnérables et

3) Moins de 209 de ce lype de pidtons.

4. La définition de la capacit¢ d’environnement pourrait aussi dépendre, en prati-
que, des conditions matérielles ef de implanfation de Ia rue en cause. Certaines rues peu-
vent en ellet offrir un degré plus élevé de protection pour un certain nombre e raisons :
meilleure visibilitd pour les conducteurs d’anlomebiles, moins de voitures en stationne-
ment, moins daccés latéraux, meillear tracé des voies réservées aux pidtons, séeurilé
plus grande des accés aux immeubles, cte.. A cef égard il est possible de répartir les
rues en trois groupes selon qu'elles offrent un degré de protection, élevé, moven ou faible.
Le tableau reproduil plus loin les désigne respectivement par les letires A, B et €.

10. Bien que nous nous soyons jusqu’ici lmités & Vanalyse du comportement des
pié¢tons qui cherchent & traverser une rue, In définition de la capacité d'environnement de-
vrait aussi dépendre du niveau géndéral de l'activité des piétons dans ceHte rue, et en
particaticr du nombre des enfants,



11. Ainsi existe-t-il trois moyens principaux daffivmer la définition grossiére de Ia
capacité d’environnement -—-- la vulnérabilité des piétons traversant la chaussée, les condi-
tions matériclles, et le niveau général de P'activité piétons. Pour permettre Iétude de I'ac-
tion pratique de ces variables, nous avons examiné quelques cinguante cas concrets de
rues résidenticlles dont la circulation varic de 18 & 1.500 unités voitures particuliéres
par heure. Nous avens pu distinguer immédiatement les cas dans lesquels les conditions
é¢taient acceptables on inacceptables (dans ce dernier cas, en général, le bruit et les incon-
vénients provoqués par la circulation étaient si importants qu’il nétait hesoin de faire
entrer aucun auire facfeur en ligne de comple) mais il est resté un certainm mombre de
cas marginaux. Pour cffectuer le tri de ces cas résiduels, nous avons appliqué une ¢ quo-
tation » assez semblable 4 celle utilisée dans Uanalyse coiit et rendement décrite au cours
de annexe 11. Nous avons alors calenlé, pour chaque cas particulier, la proportion théorigue
des piétons qui serait retardés dans Jeur traversée de la chaussée, par le passage des véhi-
cules automobiles, puis, nous avons classé les rues en trois classes de « vulnérabilité » (para-
graphe 8 ci-dessus) et les trois classes de ¢ niveau de protection » (paragraphe 9 ci-dessus).
Pour les 9 combinaisons possibles en matiére de ¢ vnlnérabilité » et de « niveau de pro-
tection », nous sommes parvenus & un jugement relatif a la proportion de piétons pour
lesquels P'attente paraissait acceptable. Les résultats figurent ci-dessous dans le tableau 1 :

TABLEAU 1
Pourcentage maximal des piétons pour lesquels l'atiente est acceptable
lors de la traversée de différents types de rues résidentielles d'accés

Niveau de protection
Niveau de valnérahilité A {élevé) B (moyen} . (faible)
Elevé ........ ... ... 70 60 50
Meven ........ ... . ... . 60 30 40
Faible ......... ........ . 46 30 20

12, A P'aide de ce tableau et des relalions exprimées par Ia Fig. 1 nous pouvons
tracer une série de conrhes nouvelles (Fig. 2) permeitant de déterminer In capacité d'en-
vironnement pour toutes les largeurs de chaussées et tous les niveanx « de vulnérabilite »
et « protection »,

13, Pour Hlustrer Putilisation pratigue de ces graphiques, nous examinerons le cas
dune rue du Nord de Londres. La rue en guestion a une chaussée de 9 m. de large bordée
de trottoirs étroits. Elle est bordée de malsons comportant un rez de chanssée et deux
étages divisés en plusicurs logements ; la densit¢ d’occupation est moyenne, 250 personines
par hectare. On y trouve en outre quelques boutiques d'intérét local, un café, le cabinet
d’un médecin ef un groupe de batiments industriels 4 upe des extrémités de la rue. La
facade des maisons est bordée de petiles cours s’avangant de 9,20 m. sur le trottoir 3 ci]c.t-
sont pour la plupart sans cldturc et donnent directement aceds & I'étroit espace réserve
aux piétons. On y trouve ni jardins privés ni parcs ni méme de terrains de jeu pour les
enfants. Le matin, lorsquil v a classe, de trés nombreux enfanis traversent la rue pour aller
4 Pécole. Le soir heaucoup d’enfants v jouent 4 foutes les heuves de la journée, mais
particulidrement le matin et le soir, les pictons y sont nowmbreux et traversent :;mwen@
Ia chaussée sans précautions. Om peut donc facilement, classer celte ruc parmi celles qui
ont un niveau élevé de vulnérabilité et une faible protection {type G).

14, Cette route se trouve ¢tablie une liaison entre deux itinéraires chargeés et elle
est souvent parcourne par des conducleurs qui cherchent @ éviter les encombrements.
La plus grosse partie de cetie circulation de transit est constituée par des gens se 1'cml;.ml
4 leur travail dans le centre de Londres ou en revenant. Llincidence de cette cireulation
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eoincide avec la période de pointe da passage des piétons. 11 ne faut pas négliger non
plus la circulation loeale et le trafic engendré par les établissemcnts indusiriels, Lors
de la pointe du soir, en semaine, la circulation est de Pordre de 506 unités voitures parli-
culiéres & Vheure ; la part du transit est de 80% ot celle des poids lourds de 11%, la vi-
tesse est de lordre de 20 4 25 miles & 'heure (30 4 40 kin/h).

15. La figure 2 nous permet de constaler que, pour une rue dont la vulnérabililé est
élevée et la protection faible, la capacité d’environnement est légérement supéricure 2
50 uniiés voitures particulidres & Pheure. Clest ce chiffre qu’il convient de comparer aux
500 unités voilures particuliéres de Theure de pointe. Nous considérons que, malgré la
rusticité de la méthode, cet exemple ilustre Vavantage gu’on tire d’une tentative de quanti-
fication de ces probiémes et de Pintroduetion de normes. Il r’existait jusqu’ici aucun ins-
trument de mesure mais le résultat et Pévaluation que nous venons de décrire dans leurs
grandes lignes nous permet de dire que la rue étudiée voit s’écouler nne circulation 10
fois plus importante que celle qu'elle devrait supporter pendant Pheure de pointe si l'on
voulait que des conditions tolérables solent assurées aux gens qui 'habitent.

16. 8i Von pouvait ¢liminer complétement la circulation de #ransit de cetie rue,
le passage pendanit heure de pointe serait d’environ 100 unités voitures particuliéres,
chiilre qui demeure plus élevé que la capacilé d'environnement. Mais on peut constater, en
regardant la figure 2, que si la largeur de la chaussée était ramenée 4 5,40 m., la cirenla-
tion acceptable pourrait s’é¢lever 4 120 unités voitures particuliéres a I'heure sans pour au-
tant affecter laftente imposée aux piétons cssayaut de traverser. 11 en résulterait un
(largissement des trottoirs qui améliorerait considérablement Tenvironnement de la rue
hien gque sans aucun douite on doive consentir a réserver une certaine surface pour y grou-
per un certain nombre de places de stationnement,

17. On pourrait aussi accroitre la capaciié d'environnement en réduisant le degré de
vulnérabilité de la rue. La principale fagon &’y parvenir, exception faite de la rénovation,
consisterait & mettre 4 la disposition des enfants des ferrains de jeu hors voirie. Nous
considérons qu'il y a 1a un élément important de la technique d’aménagement des envi-
ronnements felle quelle a été définie au cours de Téfude sur Leeds.

18. Mentionnons enfin une conclusion qui se dégage trés nettement des cas étudids
dans les rues d’accés i caractére résidertiel toute vitesse supérieure & 30 km/h est in-
colapatible avec les exigences des pidtons et de facon plus générale avec les normes de
Penvironnement,

Rues d'accés & caractere non résidentiel.

19, Pour ce qui concerne loy vues dlaccés & caractére non résidentiel. nous n’avons
pas pu en examiner un échantitlon suffisamment important pour permettve application
de Ta méthode utilisée dans le cas des rues iésidentielles ; nous n*avons méme pas pu dé-
terminer §'fl en existait ou non une possibilité d’application. Nous nous contenterons donce
de décrire rapidement 6 études de cas qui nous ont parn pleines d’enseignement lors
de la formulation de nos idées ot de notre échelle de valenr ; nous espérons nous aussi
quen liant les courants de circulation aux conditions particuliéres & certaines rues, l'ex-
posé de ces cas concrets nous permetira de donner une idée, si imprécise soit-elle, de 1a
apacité d’environnement de certains fvpes de rues d’aceés a caractére non résidentiel
Dans trois de ces cas, cependant, grice 4 la coopération du Conseiller Scientifique du Lon-
don County Council, nous avons pu assurer Ienregistrement des bruits pendant wne pé-
riode de 24 heures; ainsi avons-nous été & méme de comparer les résultais obtenus avec
Ies recommandalions contenues dans le rapport du Gomité sar le probléme du bruit (Rap-
port Wilson).

20. Westend lane, Hampslead. -~ Nous avons ¢tudié une portion de 300 métres de
cette voie, 1& ol elle dessert un centre commercial local existant depuis trés longtemps
et sitné au milicu d'une zone résidenticlle de densité élevée (Fig. 3). On y trouve quelques
60 boutiques donl U'entrée de service donne sur la rue ef prés de 120 appartements au-dessus




des boutiques et auxquels on accéde soit par derrviére, soit par des rues transversales. Autres
tléments : une église, un café, une bibliothéque, une station-serviee, un poste de pompiers et un
lavatory situé sur un ilot séparateur de la circulation. Westend Green, petit espace vert
planté de quelques arbres et doté de siéges donme un aspect agréable 4 ce secteur. La
largeur de la chaussée varie de 6 & 9 métres.

21. Westend lane appartient 4 la classe 2, Elle assure une liaison directe entre
Finchley Road et Ml (Pautoroute Londres-Birmingham) situé 4 Pouest du centre de Londres.
La portien de Westend lane que nous étudions comprend le terminus de trois lignes &’au-
iobus et le passage d’une quatriéme, Qutre la circulation de transit, la voie supporte toute
Ia circulation locale liée aux boutiques, aux appartements et aux autres installations, Les
courants de circulation ne paraissent pas subir de fortes variations dans le courant de la
journée puisqu’il se situe enire 1.000 et 1.200 véhicules/heure lors des pointes du matin
et du milieu de la matinée en semaine, de méme que pendant les samedi aprés-midi. La
proportion de poids lourds tombe d’environ 15% en milicu de matinée pendant la se-
maine & 8% les samedi aprés-midi. Les autobus passent au rythme de 45 & 60 par heure
dans les deux directions.

32. Comme il wexiste aucune réglementation do stationnement sur la portion de Ia
voie étudiée, des véhicules restent en stationnement des deux cdtés de Ia chaussée pendant
presque toute Ia journcée, Leur présence jointe au frafic de transit crée des encombrements
et des difficultés de circulation pendant une bonne partie de la journée.

23. Le passage des piétons est important & foutes les heures du jour. Cependant, Ia
combinaison de forts courants de circulation et de voitures en stationnement rend la rue
difficile et méme dangercuse & traverser. Les passages cloutés situés aux deux extrémités
de cette portion de voie commerciale sont fort incommodes ee qui a pour effet d’inciter
les gens 4 traverser ailleurs, en des endroits d’oft ils surgissent entre deux wvoitures, ce
qui empéche les conducteurs de les apercevoir. L’accés de Westend Green, qui pourrait cons-
titner un élément fort agréable dans cette zone commergante, est rendu difficile par la cir-
culation ; méme lorsqu’on y a pénéiré, la circulation continue son action nuisible. Te bruit
qui sen dégage est considérable, les autobus et les poids lourds en étant les principaux
responsables. Le bruit s’aceroit encore au sud de la rue dans sa partie étroite du fait d'une
légére cdte.

24, Les mesures de bruit ont été effectuées pendant une durée de 24 heures sur Ie
bord du frotfoir prés de la station-service, Les relevés effectués entre 8 heures du matin
et 9 heures du soir sont restés relativement constants oscillant entre 71 et 73 decibels (1),
Ja pointe se sittue entre 6 ef 7 heures du soit avec 76 decibels. T.e niveau passe par un
minimum soit 52 decibels entre 4 heures et § heures du matin, Le rapport Wilson pro-
pose ¢ 4 titre d’expérience » la norme suivanie : pour des salles de séjour et des cham-
bres & coucher de Jogemenis situés dans des zones urbaines animées Pinlensité sonore ne
devrait pas dépasser 50 decibels le jour et 35 decibels la nuit pendant plus de 10%
du temps. $i Pon admet quiil existe une différence de 20 decibels entre le bruit fel qu’il
existe & DPextéricur et fel quil parvient dans une piéce dont Jes fenllres sont fermies,
st Yon admet aussi que les niveaus sonores sont les mémes du rez de chaussée au troisie-
me étage on n’obtiendra, fenédires fermées, le nivean de 33 decibels quwentre 3 heures ct 6
heures du matin.

25, 11 est donce incontestable que cette rue dans son état actuel, ¢’est-d-dire avec une
circulation de Tordre de 1,000 & 1.200 véhicules par heure dans chaque direction pré-
sente des conditions inacceptables, bien qu’il soit exagéré de dire qu'elle constitue un
centre commercial et scoelal inutilisable.

3

26. La difficulté fondamentale, ¢’est que Westend lane sert 4 deux fins inconcilia-
hles : la circulation ot le commerce. Cette situation est, malheureusement, caractéristique de

(1) Le decibel osl Punilé de mespre des sons. I1 comporte une ¢ pondévation » desy fré-
quenees qui tiend compte, jusqu’d un certain point, des différentes sensibilités de Poreitic humaine
aux  fréquences.
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milliers de centres commerciaux situés sur des radiales ou sur des artéres principales des
villes de notre pays, Si lactivité commerciale doit s’y poursuivre, il ne fait agcun doute
que lexclusion des wéhicules devient nécessaire — ce qui signific non seulement Pexclu-
sion de la cirenlation de transit, mais aussi celle des véhicules appartenant aux clients,
aux propriétaires des boutiques ef aux habifants ; cela signific aussi exclusion des auto-
bus. En tout cas pour ce qui concerne le transit, i} n’apparait aucune possibilité de compro-
mis. Ot Westend lane doit jouer le réle de voie de disiribution et dans ce cas il convient
de supprimer les commerces, on dans Pautre hypothése c’est la circulation de transit qui
doit &tre éliminée. Pour déterminer la sclution & adopter, de méme que pour saveir par ofl
faire passer la circulation de transit, il faandrait se livrer & une éiude du résean ; cetie
c¢tude devrait reprendre 4 ’échelle de Londres, les travaux effectués & Leeds ef dont nous
avons rendu compte au cours de la section précédente.

27. Dang le cas ol on pencherait pour I'élimination totale de la circulation de tran-
stf, il resterait cependant d’antres mesures 4 prendre pour assurer un équilibre satisfai-
sant enfre I'accessibilité et I'environnement. Ménager des accés derriére les boutiques serait
extrémement cofiteux mais permettrait de roserver la rue a l'usage exclusif des piétons,
Une autre solution pourrait étre de convertiv cette portion de voie en cnl de sac ou en
partie d’une boucle. Nous avons estimé que quel gue soit Parrangement adopté, la circu-
lation, &4 Pentrée de la portion étudiée, varierait, pendant I'heure de pointe, entre 70 ¢f
106G véhicules/heure selon qu’on y admettrait, ou non, les autobus. On pourrait ainsi rétré-
cir la chaussée et aménager des zones d’attente et de chargement i certains intervalles.
Nous considérons que cette disposition jointe 4 la réduction du trafic donnerait des condi-
{ions d’environnement satisfaisantes ct rendrait assez facile I'accés de la rue &4 sa circulalion
essenticlle, c’est-a-dire celle des habitants et des autobus y ayant lenr terminus,

28, Enfin i1 apparait avec évidence quun poste d’incendie et une station-service
nont pas leur place dans une rue ot les bescins du piéton doivent avoir la priorité. Un
poste de pompiers, pour 8tre & méme de remplir efficacement sa fonction, doit pouvoir
accéder sans difficulté &4 une voie de distribution. Dés lors que Westend lane ne le serait
plus, elle cesserait d’G¢ire une implantation rationnelle pour ce poste. La station-service,
clle, continuerait d’attirer des véhicules en un point ot on ne désire pas les voir. Nous
considérons que les stations-service doivent &tre classées parmi les fonctions a4 exclure des
raes commercantes,

29, Ben Jonson Road, Stepnay. —- Celle rue située entre Mile End Road et Commer-
eial Road sert de voie de distribution locale. Nous en avons étudié une portion qui sert
aussi de centre commercial local, fonction qui s’est développée pea aprés la guerre. On en
trouvera le plan en figure 4.

30. N1 existe quelques 40 boubiques comportant un logenent au premier &age au
centre de Ben Jonson Road; 14 de ces boutiques sont situées dans un cul de sac. La
chaussée a une largeur moyenne de 7 m. Toutes les boutigques el les appartements bénéfi-
cient d'une entrée de service sur Parriére et le ¢oté sud de Ia rue dispoese cn outre, sur
une petite portion de la voeie, d'une travée réservée au serviece.

31. Nous avons cffectué nos mesures en milicu de matinée, ¢’est-a-dire hors des
périodes de pointe. La cirenlation moyenne s’est élevée a environ 380 unités voitures par-
ticuliéres a4 Iheure ; 80% des véhicules ne faisalent que fransiter et 44% d’entre cux
¢taient des véhicules commerciaus. Les piétons traversaient la rue pour aller d’une bou-
tique & Pautre {exception faite du cul de sac) au rythme d’environ 230 par heuare. 1 nexiste
dans cefte rue aucun passage piéton. L’essenticl de la desserte des boutiques et des appar-
fements s’opérait 4 partir de la chaussée bordant ¥a facade des immicubles, la zone de
service ménagée & Yarriére n’é¢tant apparemment utilisée que pour le ramassage des ordu-
res. La plus grande partie de la chaussée du cul de sac servait surtout de garage aux voi-
tures des habitanis et aux camionneties des commercants. J1 n’existait aucune réglemen-
tation du stationnement dans Ben Jonson Road et les véhicules qui 8’y irouvaient parqués
provoquaient i Toccasion des embouteillages et accroissaient les dangers courus par les
pi¢tons cherchant 4 traverser la rue,



32. Nous avons considéré que la vitesse de la circulation, soit 40 4 50 km/h, était de
toute évidence incompatible avec les exigences de Ia rue, qu'elle fusse considérée comme
résidentielle ou commercante, et que le volume de la circulation dépassait la limite tolé-
rable, bien que Ies conditions fussent loin d’éire aussi mauvaises que dans Westend lane.
S5i l'on pouvait éliminer le transit, la circulation résiduelle se montant 4 environ 75 unités
voitures particuliéres & Fheure serait acceptable et Pon pourrait alors procéder 4 quelques
modifications d’implantation qui permettraient 4 ce centre commercant de remplir sa fone-
tion de fagon plus satisfaisante. Nous n’avons pas étudié de solution de rechange pour la
circulation de transit, mais nous nous sommes contentés d’en tirer une lecon, & savoir qu’il
s’agissait 14 d’un cas d’urbanisation relativement récente ol I’on en pu atteindre un meillenr ré-
sultat si, a I'époque, on avait mieux évalué d'une part les cffets de la circulation sur le
déroulement de Ia vie commerciale et d’autre part Paceroissement continu de 1a circulation.

33. Cornwoll Street, Plymouth. — Nous nous sommes spécialement intérissés 4 celte
¢tude parce qu’il s’agit d’'une rue commercante située dans le centre d’une ville ayant ¢té re-
construite aprés avoir subi de sévéres bombardenients. Nous avons soumis 4 noire examen la
portion s’étendant 4 Pouest d’Armada Way. La chaussée y est large de 9 m. ef les trottoirs de
6,6 m. chacuan. Sur le ¢dté Nord de la rue on constate Yexistence de 46 boutiques dont cer-
taines sont situées sous des appartements, des bureaux ou des entrepdts de stockage. Coté Sud
en troave 40 boutigues, vy compris un Woollwoorth's, et derriére un marché, Cette portion de
la rue ne comporte aucun croisement, mais, trois entrées menant vers des aires de service, coté
Sud, et une ¢6té Nord. Le plan de la rue est destiné 4 déconrager la circulation de transit qui
utilise une voie de distribution principale silnée a POuest de la zone centrale. Le trafic
seffectue dans les deux sens, le stationnement est unilatéral et limité a 30 minutes
quelle que soit Pheure de la journée. I1 n'y existe aucun passage piéton (Fig. 5).

34, A midi, en semaine, les véhicules passant par cette rue, dans les deux sens, se
succedent au rythme de 700 unités voitures particuliéres 4 I'heure. Les véhicules commer-
ciaux représentent environ 12% de ce chiffre mais les échanges sont incessants enire la
ruc et les aires de service. Certains véhicules commerciaux, cependant, s’arrétent dans
Cornwoll Sireet méme pour y étre chargés ou déchargés devant 'enirée des boutiques.
Les places disponibles pour le stationnement sont toujours utilisées en totalité et la rota-
tion des véhicules ne cesse jamais. Le stationnement de longue durée eost le fait de
ceux gui travaillent dans les boutiques et les bureaux et s’accomplit sur des aires de ser-
vice. La vitesse des véhicules éfait dans la rue de Yordre de 40 km/h. Nous avons enregis-
iré environ 2,000 traversées de piétons par heure. Ces traversées s'opéraient au hasard
tout le long de la rue et ne comprennent pas les mouvements Nord-Sud sur Armada Way.
Nous nous trouvions donc face i une importante circulation de piétons.

35. On peut dire que l'accessibilité de Cornowll Street au trafic antomobile est sa-
tisfaisante, hien gu’un certain encombrement naisse du refus de quelques conducteurs de
véhicules commerciaux d’utiliser les aires de service, ot des automobiles qui « patrouil-
Ient » 4 la recherche d’une place le long du trottoir. Mais du point de vue des pidtons
les conditions apparaissent loin d’étre satisfaisantes. La plupart du temps le spectacle
offert est d'unc confusion extréme, mélant les véhicules en mouvement et les piélons qui
traversent la chaussée. Pour traverser en effet, il faut d’abord se hasarder entre deux
voitures en stationnement le long du trottoir puis se glisser au miliew de Ia circulation,
Les risques de cctte opération sent acerus par Uapparition occasionnelle d’un véhicule rou-
Iant & une vitesse excessive.

36. Nous ne pouvons nous empécher de conclure (et il semble qu'il en so0it de
méme pour beaucoup d'aulres travaux exdcutés dans des villes détruites) que le plan n’a
pas, dans les faits. donné des résultats satisfaisants. S'i] était possible de recommencer,
nul doute quon accorderait une plus grande attention aux piétons et qu’il en résulferait
ane implantation différente.

37. Dean Street, Soho. — Nous avons examiné 100 m. de cetfe rue o Pon trouve des
magasins spécialisés, des bureaux, un cabinet médical et deux cafés (Fig. 6). La rue est
en sens unigue et l'on trouve des compteurs de stationnement disposés sur Tun de ses
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edtés. La chaussée a 5,5 m. de large. Unc impasse réservée aux piétons débouche sur l'un
des cbtés de la rue el au milien de Paprés-midi il en résulte un courant transversal donl
le débit s’éléve 4 enviren 900 personnes A Pheure. La circulation automobile est, 4 ce
moment, d’environ 300 unités voitures particuliéres par heure, composée, pour Pessentiel,
d’automobiles et de camionnettes. Cette portion de la rue ne comporte aucun passage
clouté, Pratiquement aucun enfant n’emiprunic cette rue et les personnes fgées y sont peu
nombreuses.

38. Nous avons conclit que dans ce cas lexistence d’une chaussée étroite, en sens
uiique, était 4 Vorigine de conditions qui, bien que loin d’étre idéales, étaient probable-
ment acceptables, pour une rue d’accés située dans une zone cenirale 4 densit¢ d’occupa-
tion élevée,

39. Queen Anne’s Gate, Westminster. — La disposition de Quecen Anne’s Gate et des
rues y débouchant fait objet des figures 7 et 8. La portion que nous avons étudiée est pa-
raliéle & St Jame Park. Elle constituait 4 Vorigine deux lots séparés par un mur qui ne fut
abattu qu'a la fin du xix" siécle. La partie oucst date de 1704. Elle cst assez large, 20 m.
environ séparant les immeubles et est bordée de belles maisons de briques. La partie est
fut batie vn peu plus tard, dans Je courant du xvimn® siécle. Elle est plus étroite et son carac-
tére différent, mals les maisons v sont helles aussi, La rue ot les pitiments forment un en-
semble architectural d’un intérét exceptionnel. Les maisons ont été presque foutes converties
en hureaux.

40. Un systéme de sens unigue entoure Queen Anne’s Gate (Cf. Fig. 7), il empéche
les véhicules en provenance de Dartmonth Street et 4’0ld Queen Street {4’y pénétrer. I
en résulte que la circulation s’y déroule principalement d’ouest en est. A mi-chemin le
trafic est faible, environ 80 véhicules par heure au moment du déjeuner et au milieu de
I aprés-midi, environ 110 véhicules/heure de 17 lieures a 18 heuwres. 60% environ de la
cireulation quotidienne totale se¢ révéle étre un trafic de transit li¢ a4 cette section de

Queen Annc’s Gate,

41. I1 n’existait aucune réglementation de stationnement 4 Pépoque de notre enqudte
et Pon comptait quelque 65 véhicules alignés des deux cétés de la rue. (Vétait apparem-
nient des stationnements de longue durée — véhicules appartenant & des gens travaillant
dans Queen Annes Gate ou ailleurs. Nous avons découvert que certaines personnes ¥
laissaient Jeur véhicule en stationnement toute Ia journée, elles-mémes traversant le pare a
pied pour rejoindre leurs bureaux dans Maylair, zone ol le stationnement est contrdlé i
Paide de compteurs. Ces statiopnenients de longue durée rendajent dilficile ou empé-
chaient les livraisons, de méme gune le stalionnement des véhicules de service le long
du trottoir. Tl en résultait un stationnement en double file qui 4 certains moments provo-
quait les encombrements dans la partie étroite de la rue.

42, La briéveté de la rue et les encombrements assez fréguents incitaient les eonduc-
teurs & rouler lentement bien que certains véhicules y fissent parfois une pointe de vi-
tesse lorsque Ia vole était libre. Les courants de circulation, cependant, ne génaient pas
séricusement la liberté des piétons qui pouvaient traverser la chaussée & leur gré. On
constatait méme que certains marchaient sur la chaussée, peut-éire en raison des difficul-
tés d’accés au trottoir entre les véhicules stationnés, peut-étre aussi du fait de Pétroitesse du
trottoir & lextrémité est de la rue coté sud. Tl existe aussi un itinéraire piétons, fort em-
prunté & I'heare du déjeuner et a la fin de Ia journce ; il se situe entre Old Queen Street
ct Cockpit Steps et Carteret Street. II s’agit vraisemblablement du chemin utilisé pour
s¢ rendre vers St James Park Station ct les boutiques, les restaurants et les cafés de
Broadway, puis pour en revenir, On se déplace beaucoup a pied aussi, pendant Pheure
du repas, le long de Queen Anne’s Gate pour aller vers le parc ou en revenir.

43. Les cnregistrements sonores ont été effectués pendant des périodes de 24 heures
au bord du trottoir, dans la partie étroite de In rue. Les résultats horaires noyens se si-
tuaient entre 63 et 64 decibels pendani une bonne partie des heures ouvrables, et dimi-
nugient jusqu'entre 59 et 61 decibels pendant aprés-midi. Nous avions cu Fimpression que
Queen Anne's Gate était une rue assez tranquille pour des bureaux ; cette impression a



¢té confirmée par la recommandation du rapport Wilson qui fixe 4 55 decibels la limite
supéricure tolérable dans des hatiments ol fes communicalions orales constituent une
honne part de Pactivité qui 8’y déroute. Si Pon adumet quune différence de 10 decibels
entre les bruits extérieurs et ceux qui parviennent a Vintérieur lorsque les fenétres
sont ouveries, l'inteasité des bruits percus dans les immeubles de Queen Anne’s Gate,
lenétres ouvertes, ne dépasserait pas 54 decibels. La circulation & travers Queen Anne's
Gate est si {aible (80 & 100 véhicules par heure) que le bruoit entendu dans Ia roe provient
de celui des voies et zones voisines.

44. Dans ce cas la conclusion est simple : ce qui ne va pas, e’est essenticllement
le fait gue la dignité et le ecaractére de la ruc soient amoindris par la présence de véhi-
cules. Stationnés normalement ou en double file, ils paraissent remplir Pespace séparant
les batiments ; on ne peat plus voir le has des immeubles ni les perrons ni leurs rampes,
ct la relation existant entre le « plancher » et les « murs » de la rue s'en trouve dé-
truite. Pour ceux qui désirent profiter & loisir de Queen Anne's Gate, la barriére consii-
tuée par les wveéhicules géne leur liberté de mouvement dans la rue et les empéche de
profiter de certaines de ses qualités. De ce point de vue, il est incontestable que la circu-
lation devrait étre limitée aux véhicules de service, aux voitures et aux faxis s’arrétant
pour prendre cu déposer des passagers ; auveun fransit ni stationnement de Jongue durée
ne devrait v étre autorisé.

45, La question est au fond celle de Péchelle des valeurs. Il sulfit de considérer
la rue telle qu’elle est puis de se poser une senle question : le iraitement gue Von fait
subir & Yun des joyaux de Yarchitecture de ce pays est-il bien celui qui convient ? Notre
conclusion est négative,

46. Southwark Streei, Loadres. —— Cetfte rue serl avant tout de distributeur primaire
4 une zone animée située au sud de la Tamise. Elle supporte une circulation intense. Au
cours «de la période de pointe (midi) la proportion du trafic commercial est denviron 56% ;
36% des véhicules qui y passent sont des poids lourds et des autobus. On est en frain
de rénover assez considérablement les abords de la rue qui tend 4 devenir un couloir entre
batiments 4 usage de bureaux. Nous avons tenu & étudier les possibilités de coexistence
entre cette fonction nouvelle et la fonclion actuelle de la circulation, en particulier du
point de vue des effets du bruit né de Ia circulation sur les conditions de fravail dans les
nouveanx immeunhles.

47, Nous avons concentré notre étude sur un ilot d'immeubles 4 usage de bhureaux
récemnent  terminés cété Nord, I’implantation générale apparalt en figure 9. Les prises
de son ont été effectuées au cours d'une periode de 24 heures i Pintérieur et & extérieur
du bAtiment, au rez de chaussée, au troisiéme et au huitiéme étage. En méme temps on pro-
cédait 4 des complages de véhicules dans Southwark Street pendant 18 des heures de la
journée. Les résulfats ont moniré que les intensités sonores étaient approximativement
semblables au rez de chaussée et au troisiéme étage mais gu'elles baissaient de 2 decibels
au neuvieme, La différence entre les résultats extérieurs et intérieurs se chiffrait par 17
a 20 decibels lorsgquon fermait les fenffres et 9 & 10 decibels lorsgu’on les laissait ou-
vertes, On trouvera en figure 18, sous forme de graphigue, les résuliats horaires movens
des envegistrements sonores effectués au rez de chaussée ef au froisiéme ftage.

48, Une comparaison opérée enfre Ies volumes de circulation et Ies niveaux sono-
res montre — et on pouvait s’y aitendre — que les niveaux sonores moyens relevés horai-
rement atteignent leur maximum lorsque la circulation est forte et lewr minimum lors-
qu'elle est faible. Mais tandis que les courants de cireulation varient d’environ 1500 unités
voitures particuliéres par heure a4 7 heures du matin jusqu'a 2.200 unites voitures parti-
culiéres par heure 4 midi et de 1.400 unités par heure & 1 heure jusqu’d 2.000 4 § heures
de Paprés-midi, les niveaux sonores movens relevés horairement a lextérienr restent rela-
tivement censtants, c’est-d-dire entre 77 et 80 decibels, pendant cette période. Ceci nous
laisse penser qu'au dela d’environ 1.500 unités voitures particuliéres par heure, les ac-
croissements et les modifications intervenant dans le volume de la circulation de South-
wark Street waffectent pas sensiblement le niveau des bruits mais qu'en deca de ce seuil,
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circulafion el bruits sont plus directement liés, Ce phénomeéne s'explique probablement
par la réduction de la vitesse qui se produit Jorsque Ia circulation s’amplifie. A cet égard,
il convient, cependant, d'attirer Patiention sur un passage de I'annexe 2 du rapport Wilson
consacré aux niveaux sonores et aux decibels; il ¥ est dit quune augmentation de 3 de-
cibels sur le cadran d’un appareil d’enregistrement correspond (en gros) an doublement
de Yénergie nécessaire 4 émetire les sons, a4 quelque nivean gue le phénoméne se
produise. Dans le cas de Sonthwark Street, la cireulation passe de 1,500 a 2200
unités voitures particulidéres par heure au cours de la matinée; cette angmentation
ne représente qu'un accroissement de 50% de la puissance d’émission et ne doit done se
traduire que par de trés faibles variations sur le cadran de Pappareil.

49. Au rez de chaussée, fendtres entrouvertes, il n’était pas possible de poursuivre,
4 voix normale, une coaversation entre personnes dans la piéce ou au téléphone. Fenétres
ouvertes, le niveau sonore oscillait entre 57 et 60 decibels an long des heures ouvrables.
Les conversations étalent possibles mais Ie passage de poids lourds isolés pouvait de
temps a4 autre rendre 'audition difficile. Dehors, dans ia rue, il était, 4 tout instant, im-
possible, entre 9 heures et 18 heures, d’entretenir une conversation sans élever la voix,
Lorsquttun poids lourd passait, le bruit qu'il faisait se remarquait facilement, Cetle impres-
sion nous a été confirmée par Jes prises de son; elles ont montré que, bien que les re-
levés des moyennes horaires solent approximativement les mémes au rez de chaussée et
au troisiéme étage, la plage des niveaux enregistrés était plus large au rez de chaussée, al-
lant jusqu’a 92 decibels au passage des poids lourds. Au troisiéme les extrémes n’étaient
pas aussi sensibles, le plus haut niveau extérieur enrecgistré ne dépassant pas 88 deci-
hels. Les conditions, dans une piéce du troisiéme étage, {enétres entr’ouvertes, étaientd
ies mémes quan rez de chaussée. Fendires fermées, la conversation était possible, dé-
rangée parfois par le passage de poids lourds 1solés. Au huitiéme, fenétres ouvertes, on ne
pouvail parler 4 voix normale mais les fenéfres une fois fermées, les niveaux sonores,
pendant les heures ouvrables, étaient compris entre 55 et 58 decibels, ce qui permet
iput juste de s’exprimer normalement.

50. Le rapport Wilson suggérait gque <« la lHimite de 55 decibels ne soit pas dépassée
dans les batiments ot la communication orale constitue une aectivité importante », ce qui
est certainement le cas des bureaux. On peut donc coustater qu’au dessous du haitiéme
étage, des conditions inférieures 4 la normale prévalent dans presque toutes les piéces si-
tuées sur Ja facade de cet important et nouvel immeuble 4 usage de bureaux. Cette infé-
riorité par rapport & la norme n’est pas marginale, mais importante. An huitiéme Atage
méme, ce n'est qu'en fermant les fenéires qu'on obtient le niveau considéré comme ac-
ceptable, or cette situation ne peuf se prolonger dans un immeuble gui n'est pas doté d’une
installation de conditionnement d’air, surtout lorsqu’il s’agit de piéces exposées au midi.
La figure 10 montre que jusqu’au troisiéme étage les conditions de travail ne sont accep-
tables, fenltres fermées, qu'avant 7 heures du matin ou qu’aprés 6 heures du soir.

51. Ce cas donne certainement matiére & de séricuses réflexions. Le rapport Wilson
ne laisse guére d’espoir en matiére de réduction du hruit des poids lourds ; s’agissant de
Visolation phonique des immeubles, il n'offre guére d'espoir non plus, sauf 4 abandonner
les méthodes modernes de revétement des facades. Nous-mémes ne sommes guéres plus
enclins a Poptimisme sur ces deux poinis; la lecon générale est donc simple; seule
une meilleure coordination des programmes de consiruction immobiliére ef routiére peut
donner liceu & une réduction importante des bruits nés de la circulation.



Introduction a I’Annexe 2

Le présent lexle, exirail du ERapporl « Buchanan » esquisse une méthode permel-
tant la comparaison systémaligue des solnlions possibles pour I'aménagement de la poirig
d'une petite ville. Cefte méthode est trés ingénieuse et son application esi susceplible de

faciliter la prise des décisions dans ce domuaine,

On prendra garde, cependant, de ne pas lui conférer nne valeur propremeni < éco-
nomigque » en uiilisant un mol que Uautenr ne prononce pas. Cefle méthode séloigne sen-
siblement, en effet, des chemins actuellement fréguentés pour Pétude de bilans acinalisés
dont le buf, assez différent. est de déterminer la varialion d'une cerfuaine fraction d'nfilité

collective a la suite des travaue,

Fondée sur Uappréciation a priori des possibilités « d'accessibilité et d'environne-
menl », Panalyse menée ci-dessous ne constitue pas une étude sysiématique des niveaux
de satisfaction, En particulier, elle ne permet pas de déjinir ln renlabilité absolue d’une
partie de voirie par comparaison des coiifs ef avantages ; elle se limite & Vappréciation

relative de Pefficience de plusieurs projels.

€. CHARMEIL,
Ingénieur des Ponts el Chaussées,
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ANNEXE 2
ACCESSIBILITE. ENVIRONNEMENT ET ETUDE COMPAREE DES COUTS ET AVANTAGES

1. Au cours du chapitre 1I, paragraphes 113-117, les relations entre trois variables —
environnement, accessibilité et colit - ont été discufées puis exprimées sous la forme
d’'une « loi » trés grossiére : dans toute gzone d’environnement dont on veul respecter les
normes, le degré d’accessibilité dépend des sommes (ue Von peut consacrer a la modifi-
cation des conditions matérielles. Mais cette relation est readue plus complexe par le
fait que cerfains modéles on types d’aménagement sont plus efficaces que d'autres ef qu'ainsi
a dépense égale, ils auront pour résultat une meilleure qualité de Fenvironnement et/ ou
de Paccessibilité ; en d’aufres termes, dans un eertain cadre d’environnement, le coat
d'un certain degré d’accessibilité sera fonclion de Pimplantation des routes et des hiti-
ments.

2. On ignore, ou presque, gquelles sont les dispositions les plus efficaces — en gé-
néral ou dans le cas de problémes particuliers semblables & ceux qui ont été examinés
an cours des quaire éludes du chapitre IHI. 11 faul disposer d’une technigue si Ion veut
mesurer les frois variables pour comparer les qualités des différents plans et déterminer
Tes dispositions les plus efficaces en matiére de réseau routier et de pare de stationne-
ment, d’optimisation des dimensions entre environnements de différentes densités, cte...
L’étnde comparée des cofits et avantages peut apporter les ¢éléments nécessaires & celte
comparaison. La présente annexe montrera comment, en utilisant Pcxemple des 3 plans
envisagés pour la rénovation du cenire de Newbury, on peut appliquer ce type d’analyse
au contrdle de Vefficacité, au sens que nous venons de définir.

3. L’étude comparée des colits et avantages est une technique mise au point pour
faciliter un choix rationne! entre plusieurs possibilités, en particulier pour ce qui concer-
ne les investissements publies. Le probléme du choix entre différents projets de dépen-
ses publiques ne se pose pas d’anjourd’hui aux autorités locales ; il existe en toutes occa-
sions. Mais a Ia différence du secleur privé, ot un promoteur peut comparer le taux de
rentabilité des projets, le choix rationnel est rendn plus difficile dans le seeteur public
par le fait que, trés souvent, 'avantage retiré consiste en la satisfaction d'un intérét
général et ne saurait faire Pobjet d’'un prix de marché. Clest avant tout pour faciliter pa-
reille décision (ue les techniques d’étude comparée des coiits et avantages ont été mises
an point T1]. On s%en est servi, en Grande-Bretagne, ponr tester des projets routiees ef
une extension du métro de Londres [27.

4. 11 convienl de souligner deux points relatifs a la nature des colfs et rendements
soumis & Panalyse. Premiérement, on Je verra au cours des paragraphes suivanis, ce ne sont
pas les mémes qu'en analyse traditionnelle cofit ef rendement routiers. Les colits ne por-
tent que sur Vinvestissement initial et négligent Ventretien ; les avantages sont ceux és
au concept Caccessibilité et d’environnement (Cf. discussion du Chapitre [} et s’expri-
ment par des indices et non par des économies réalisées grice i la réduction des temps,
des cofits d’eaploitation des véhicules et des accidents. Coflits ot rendements ressemblent
cependant & ceux de Panalyse fraditionnclle en ce quon w’en retient que certains aspects.
Effectuée dans le cadre d’un programme d’urbanisation, Panalyse devrait s’attacher & tous
les éléments du colt et du rendement et & leur conséquence sur tous les secteurs de la
collectivité [3].

Le réle de l'étude comparée des coitls et avemlages.

5. Toule collectivité qui éludie un projet d’organisation de la circulation doit garder
présents i Yesprit certains objectifs généraux ; au premier rang de ces préoccupations fi-
gurent la qualité de Denvironncment et son accessibilité. Toute ville permet d’envisager



une gammne étendue de solutions techniquement possibles. Les responsables devront en
ignorer certaines, en rejeter d’autres parce guelles ne répondent probablement pas aux
« contraintes » limitant le choix de la collectivité. Ainsi la collectivité peut-clle n’étre dé-
cidée, ou autorisée par le Gouvernement central, quw'd cngager un capital déterminé dans
un projet ; peut-ftre désire-t-elle se limiter 4 une dépense payable annucllement sur ses
ventrées fiscales. Unce ville historique peut refuser la destruction de certains monuments
ou quon attente & son caractére, On peat aussi voir repousser des projets qui implique-
raient des environnements inférieurs A certaines normes de qualites.

6. A Tintérieur de ces contraintes les responsables pourront préparer une gamme
de projels apportant lo maximum d’avaniages pour une dépense domnnée ou cherchant le
cofit minimal pour un résultat & atteindre. $i Ia collectivité désire opérer un choix
rationnel. elle devra comparer les cofits prévus par les différents projets et les avantages
cn découlant {4}, Pour ¥y parvenir, la collectivité aura besoin de rvapporter les projets 2
une norme, sans c¢n &ire nécessairement réduite an projet le meilleur marché qui pour-
rait n'apporter que des résultats dérisoires ou se iraduire par un eavironnement inacecep-
table. Elle ne doit pas non plus choisir nécessairement le projet doté des plus grands avan-
tages, mais hors de prix. Le critére devrait la conduire vers le projet comportant le
plus fort excédent d’avantages sur les coflits. Y’utilisation de pareils critéres impose une
mesure commune aux avanfages et aux colis ; ce ne peut éire que la valeur en argent. 11
est en général facile d’évaluer les cofis. Mais biem qu'on ait imaginé certaines techni-
ques pour donner une valeur &4 certains avaniages tirés de projets relatifs & la cireula-
tion [2], on 1’y est pas encore parvenu pour ee dont il est question dans notre rapport.
Nous avons pu cependant meltre au point un systéme permetiant de donner des valeurs
numérigues aux gqualités des différenis projets. Les paragraphes 12 4 26 ci-dessous, dé-
veloppent certains aspects des concepts contenus dans le rapport, démontrent que ce sys-
téme consisle 4 : dénombrer les différents aspeects dn plan; ou leur allouer, arbitraire-
ment, un ceriain nombre de poiats, c’est-d-dire établir une pondération ; ¢ mesurer »
la qualité des projets en lui attribuant, pour chacun des aspects dégagés, un certain nom-
bre de points, Pareil svstéme suhjectif préte, il fant Padmettre, le flane 4 la critique. Ainsi
les poids et les peinis atiribués sont-ils discuiables jusqu’d ce que Fexpérience ait fait
naitre, 4 leur égard, un consensus général, Le systéme implique en outre gqu'an projet
ayvant recueili deux fois plus de points qu'un autre est d'une qualité deux fois plus élevée
— & (ui n’est pas nécessairement vrai. Malgré Parbitraire des mesurves, et tant qu'on n’en
aura pas de meilleur, pareil systéme vaut mieux que riep, car il pemmnet unc certaine
appreciation de Ia qualité et des avantages obfenus,

7. Ge systéme de mesure permet d'exprimer Pimportance des avanlages par un
indice que P'on compare ensuite aux colts. Le ratio qui en résulte donne le « taux de
rentabilité ». On peut ainsi classer, par ordre d’importance de ee taux, les projets offrant
des avantages du nméme tvpe, On lrouvera une flustration de ce procédé aun paragraphes
29 4 34 ci-dessous.

8 Avani v parvenir, nous décrivons les colils et rendements des Irois plans pro-
posés pour Newbury et décrits aux paragraphes 160 4 176 do vapport (Cf. figure 56, 97 el
100). Nous désignerons par projet A le plan qui comporte une rvestriction de DPutilisation
du résean roulier urbain (Fig. 100) ; par projet B le plan de rénovafion minimale (Fig. 96)
et par prejet € le plan de rénovation partielle (Fig. 97). Dans chaque cas nous ne nous
intéresserons qu'au centre et sculement a la portion du distributeur primaire aboutis-
sant a Pest, Ie reste étant censé commun aux trois projets. Chaque plan est, par liypothése,
le plus efficace pour le nivean d’environnement et d’accessibilité qu’il permet ; de méme
les délais de réalisalion sont-ils considérés comme égaux.

Les cofiis.

9. Les projets A, B et G impliqueraient les travaux suivants : réseau de distribution
primaire, route de distribution locale, route d’aceds of de desserle, voles réservées aux
piétons, pares de stationnement (en surface ou 4 plusieurs niveaux) gares d’autobus ¢
aménagement urbain. Il serait illusoire d’admetire Pabsence de tout aménagement urbain
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dans les projets A et B, car il est évident qu'da un momeni donné il en faudra, d'origine
publique ou privée, avec leurs cofils et leurs rendements. Mais pour ce gui nous concernc
Péchéance est suffisamment éloignée pour qu’'on puisse la négliger.

10, Les cofits rencontrés dans notre analyse sont les dépenses de préparation dn
terrain, qui que ce soit qui les supporte. I1 s'agit des dépenses d’acquisition, d’aménage-
ment et de desserte donk on reiranchera la valeur des terrains revendus pour bitir. Les
voies et les parcs de stationnement y sont compris mais pas le colt de la construction {1}.
Le tableau 1 montre comment on calcule Vinvestissement net sur cette base.

11. T.e tableau 1 donne licu aux remarques suivantes :

a) Le projet A coiiterait quelques £ 2.680.000, dont environ { 400.000 pour le « ré-
seal routier soumis a restrictions », £ 1.400.000 pour les travaux d'amélioration de la cir-
culation et £ 840.000 pour Ies 2.058 places dans les parcs de stationnement.

b) Le projet B prévoit une route de dislribution primaire d’un niveau plus éleve
destiné a4 écouler toute la circulation prévue (2.010 véhicules & I'heare de pointe) amé-
liorer la circulation 4 Uintérieur et créer plus de places pour le stationnement en surface
{(3.786). Le supplément serait de £ 700.000, coit 27%. Sur cette somme, un peu plus de
de £ 400.000 irait & la distribution primaire {(soit en tout £ 816.040 {2} et € $680.000 au sta-
tionnement supplémentaire ; par contre, grice a des économies sur le poste achat de
terrain, on réduirait de £ 270.000 la dépense affectée a4 la voirie de la circulation inté-
rievre.

¢} Le projet C comporte un systéme de distribution primaire semblable 4 celui du
projet B, une circuolation intéricure encore améliorée, 4 peu prés le méme nombre de
places de stationnement (3.639 dont 2.928 en surface ef 711 dans des garages 4 quaire ni-
veaux) et une opération de rénovation compléte relevant la yuvalité de limplantation, de
Yenvironnement ct de DPaccessibilité, L’investissement correspondant est beaucoup plus
important : environ £ 7.300.000 ramené cependant a £ 5.560.000 lorsque I'on tient compte
de la valeur prise par les terrains aprés la rénovation ; c’est-d-dire beaucoup plus que le
projet précédent : environ £ 2.100.000. Ce supplément se répartirait comme indiqué ci-
aprés : la distribution primaire cofiterait 4 peu prés la méme chose ; la circulation in-
térieure £ 100.000 de plus, et le stationnement £ 250.000 de plus. L’essentiel viendrait
donc de la rénovation représentant a elle seule un prix de revient d’environ £ 1.8460.0600.

d) 11 faut revenir sur les dépenses affectées aun stationmement. Dans les projels
A, B et C il se monterait &4 € 425, £ 380 et £ 460 par voitare. On constate entre les pro-
jets B et € une élévation du coit unitaire des places, alors que leur nombre reste approxi-
mativement le méme. Cette augmentation est die au {ait que la dépense de eonstruction des
parkings & étages prévus au projet C n’est pas compensée par Péconemie faite sur achat
des terrains.

Les avantages.

12, Les deux sortes d’avantages dont il faut tenir comple peuvent étre appréciés des
points de vue de Paccessibilité et de Venvironnement. La signification de ces termes es!
en gros celle adoptée au cours des Chapitre 1 et 2. La méthode que nous décrivons ici
nous permet de les considérer séparément d’'abord puis de les combiner en un indice
mixte d° ¢ accessibilité de Penvironnement ». 17

13. En T'absence de normes détaillées et acceptées, une méthode générale de mesure
des avantages s’impose — elle devra éire simple et cependant tenir compte des éléments essen-
tiels de Vaccessibilité et de Tenvironnement. La méthode décrite ne représente qu'une des

(1) On procéde ainsi parce (u'a Pépoque de l'opération d'urbanisme on peut considérer que
le colit des batiments est égal & lenr valeur si l'on inciut dans le c¢ofit le bénéfice du promoteur,
de tetle sorte gque le coit net soit nul. En d’autres termes, 'investissement net en capiial d’un projet
est le méme gu'on ¥ comprenne ou non les hatiments.

{2) Ne pas confondre ce chiffre avee les £ 4.5 milllons affectés & 'ensemble du résean de dise
tribution de la ville (Chap. IIT § 173).



nombreuses approches possibles, mais elle a le mérite d’apporter un test rudimentaire
applicable de fagon cobérente aux différents projets, Sans doute il faudra y apporter bien
des améliorations avant qu’elle puisse éire acceptée pour un instrument de mesure pré-
cise des conditions existantes ou prévues dans les zones urbaines,

Capacité brute,

14. Les véhicales circulant dans une zone ont deux exigences premiéres : ils doi-
vent pouvoir entrer dans la zone & partir du résean des routes de distribution qui l’en-
toure et ils deoivent pouvoir s’y arréter, Donner satisfaction 4 ces deux besoins dépend large-
ment de la capacité d’écoulement des voies intérieures 4 la zone et de Jeur liaison avee
le résean d'une part puis de la place réservée au stationnement d'autre part. La capacité
brute mesure la capacité d'une zone & permetire 'entrée ou fa sortie des véhicules pendant
une période donnée d'une part et leur stationnement dans la zone d'autre part. Nous la
définirons ici comme le nombre maximal de véhicules qni, si l'on suppose que toules
les places de stationnement sont occupées a lorigine, peuvent, au cours d’une péricde
«’une heure, quitier leur stationnement. La capacité brute d’une zonce se limite ainsi, soit
4 la capacité d’écoulement, soit 4 la capaciié de stationnement, selon celle qui est Ia plus
faible. Le tableau 2 donne les capacités brutes actuelles du centre de Newbury et celles gue
prévoit chacun des trois projets.

15. La capacité brute peut &tre untilisée a4 la mesure de Taccessibilité et de la capa-
cité denvironnement si l'on affine la définition de ces termes. Clest ce dont nous allons
discuter au cours des paragraphes qui suivent.

Accessibilité.

16. On peut définir 'accessibilité comme la relation existant entre la capacité d’ac-
cneil d’nne zone et le nombre de véhicules cherchant & y pénéirer et 4 s’y arréier. Ainsi
en général, Yaccessibilité est-elle égale au rapport entre « Voffre d’espace routier » et
la « demande d’espace routier ». Si Pon utilise la capacité brute comme mesure de loffre,
et la génération potentielle (4 'heure de pointe) comme mesure de la demande, on obtient

capacité brute
accessibilité —

Génération potentielle

17. Toute zone urbanisée a une certaine capacité ; c’est le nombre, petit ou grand,
des véhicules qui Putilisent qui pour autant que les disposilions matérielles ne sont pas mo-
difices, détermine la capacité, Llaceessibilité est, au contraire, une mesure relative : Vae-
cessibilité d’une zone mménagée en 1938 pouvait &étre bonne lorsque Pautomobile était peu
répandue mais elle pouvait diminuer A la suite de Paugmentation des véhicules et de lear
usage, pareil développement impliguant la diminution du nombre des déplacements et
des stationnements potentiels exécutables sans difficulté,

18. Nous avons jusqu'ici déerit D'accessibilité comme un rapporl entre la capacité
d’une zone et la demande d'untilisation aulomobile. L'accessibilité est pourtant condition-
née aussi par la qualité de Pimplantation qui comporte quatre aspects : la sécurité des
installations & Pusage des véhicules; la répartition du stationnement et des postes de
chargement ; la conformité des itinéraires anx échanges entre secteurs; la commodité du
résean eu égard aux autres hesoins des ulilisateurs.

19. Nous tiendrons compte de ces (uaire points de vue en déterminant 'accessibi-
lité des projets pour Newbury. Les plans ont été examinés & Paide du check-list suivant
on note chaque é&lément entre 0 et un maximum fixé d’aprés Pinfluence de Yélément sur
I'accessibilité. T.a pondération qui en résulte est évidemment arbitraire; le maximuam de
points pouvant résulter du check-list A attribuable 4 chacun des projets est limité a 100.

20. Sur ces bases nous avons réalisé un  dispositif de mesure de laccessibilité.
Dans tous les projets relatifs & Newbury nous avons estimé a4 3.000 véhicules/heure la gé-
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nération potentielle au cours de Theure de poinle, en 'an 2010. A tilre de comparaison
cette génération potentielle est actuellement de 1250 véhicules/heure. Le tablean 3 montre
les points en majuscules attribués et les indices d’accessibilité du dispositif actuel et de
ceux prévus par les plans A, B et C.

21, Le tableau 3 fait apparaitre que si 'on n’apporte aucun changement a I'implan-
tution actuelle, Vaccessibilité, en 2010, tombera, du scul fait de Taecroissement du nom-
bre des usagers potentiels, 4 moins de la moiti¢ de ce qu'elle est & présent. Les projets
A, B et C apporteront des améliorations résuliant de Vaungmentation de Ia capacité brute
ct des valeurs de A. En 2010 Yaccessibilité du réseau soumis & restriction (celui du projet
A) tomberait, malgré la construction du nouveau réscau, 4 la moitié de son nivean actael ;
dans le cas du projet G, par conire, Pindice d’'uccessibilité s'aceroitrait de 30%.

Environnement.

22, L’entrée de véhicules dans une zone en altére Penvironnement. L'amélioration de
Paccessibilité peut diminuer Ia qualité de Penvironnement. On rencontre de nombreuses
difficultés lorsque I'on cherche 4 ¢évaluer les conséguences de pareilles nmodifications sur
Ienvironnement : de quels aspects laut-il tenir compte, comment compenser I'asbsence de
normes et de méthodes de mesure ? Ce sont des questions auxquelles on n’apporte pas
encore de réponse satisfaisante, de sorte quil est encore impossible d’évaluer avec préci-
sion et objectivité les conditions de Tenvironnement.

23. Pour pouvoir comparer les environnements nés des projels présentés pour New-
bury, on a dressé¢ un second check-list. 11 adopte Ie cadre, mais pas le contenu, du check-
list A utilisé par la mesure de V'accessibilité. 11 tient compte de la sécurité du confort,
de la commodité et de Pesthétique du point de voe de la population qui y vit, travaille,
se déplace & pied dans la zone. Chaque élément se voit affecter un nombre de points
maximal constituant une pondération fondée sur des jugements de valeur ; ainsi a-t-on
estimé la sécurité plus nécessaire que les autres facteurs. Le maximum de points attribua-
bles & une zone est de 100.

24. Les checks-list A ct E décrivent les grandes lignes des conditions désirées. Mals
en Pabsence de normes détaillées et d'unités de mesure, ces descriptions manquent ne-
cessairement de préeision ; la comparaison des prejets par paires ne peut donc s’opérer
que sur des bases subjectives. La valear de E pour les profets relatifs & Newbury ont été
sppréciés sur la base du check-list ci-dessus. Les résultats sont donnés par le fablean 4 qu
montre que la cote de Venvironnement — selon B passerait de 38 pour Theure actuelle
a 7o

25, Llesamen selon E ne donne aveun indice de o capacité dune zone a4 admeitee
des véhicules sans <détérioration de ces condilions d'environnement, Ainsi deus zones diffé-
vemment aménagdes peuvent-elies coter 80 — selon E - . méme si une peut recevolr deus
fois plus de véhicules que Pautre. Cest pourguoi nous avons fait usage du concepl de
capacilé d’environnement (chapitre 11, § 129 4 132) gue nous avons défini comme suil

capacité brute x 1
Capacité d’environnemen! .= o e e
104

Une capacité denvironnement élevée peut proveniv d’une  capacité  brute  importante,
d'une forte cote E ou des deux. La capacité d’environnement est destinée a indiquer dans
guelle mesure une zone peut admettre des wvéhicules sang détriment pour son environne-
ment. Mais comue il n'existe pas de relations linéaires simiples entre la sécurité, le bruil
on la commodité d’une part et le nombre de véhicules d’autre purt, 1a capacité d’environ-
nement ne peat se mesurer d’aprés le nombre des véhicules pouvant étre cffectivement ad-
mis dans la zone. La capacité d’environnement doit done s’exprimer par le truchement
d’un indice.

26. La capacité d’environnement, lelle quelle est décrite ci-dessus, ne peul servir
4 comparer d'éventuels projets de dimensions différentes. le tableau 4 Pexprime en effet



sous forme de capacité par acre. Le lableau montre une augmentation progressive de la
‘apacité d’environnenient par acre pour les projets A, B et €. Cet accroissement de la
capacité est dit a Taction conjuguée de capacité hrute plus élevée et de cote B plus forte
pour les projets B et C.

27. On peut maintenant comparer la gualité des différents projets. Si Ton se ré-
fére aux tableanx 3 et 4 les points suivanis apparaissent :

a) Le nivean assez tlevé de Paccessibilité dans les conditions présentes s’explique
en partie par les facilités accordées & la pénétration des véhicules au dépens de Tenviron-

nement. Elle s’expligue aussi par le niveau relativement faible de la génération potentielle
actuelle,

b) 8i Yon n'exécute aucun iravaux, la capacité d'environnement reste évidemment
constante mais Yaccessibilité diminue du fait de Paceroissement de la génération poten-
tiele.

¢) Le projet A éléverait la capacité d’environnement & un niveau supérieur a celui
d'aujourd’hei, muais Vaccessibilité se situerait 4 un niveaun inférieur a Vactuel

d) Les projets B et C auraient des capacités d’environnement et une acecessibilité heau-
coup plus élevée que celle de leur présence. Par rapport & la situation actuelle, Vindice

d’accessibilité du projet C est de coefficient 1,3 et son indice de capacité d’environne-
ment au coelficient 4.

Bccesgibilitée de l'environnement.

28. Pour faciliter Vanalyse coflils el rendements on peul exprimer par un seul in-
dice les mesures gue nous venons d'opérer sur accessibilité ef Penvironnement dans les
différents projets étudiés. L’indice de DPaccessibilité d’environnement est égal a
Indice d’accessihilité ¥ E

. Les chiffres ayant trait aux projets relatifs & Newbury ap-
100
paraissent au tableaun 5.

Analyse, coiil el rendement.

29. Aprés avoir isolé les cofits et les gualités des différents projets, il devient pos-
sible de comparer les résultats obtenus & partir des différents niveaux de dépenses.
Cette comparaison vépond 4 la question : si Pon a le choix entre les trois projets gquel
est celui dont la rentabilité sera la plus élevée ? Le tablean 6 résmme la situation, faisant
figarer & coté des {rois plans la situation en 2010 telle qu’elle serait si on ne faisait au-
cune dépense — c'est-f-dire aucun teavanx, Gest Yamélioration des conditions par rap-
port & cette hypothése gui mesure Tavaolage reliré des invesfissements prévus par les
différents projets.

30, Le tableaun donne pour chague projet le codt tolal (Cf. fableau 1) la qualité glo-
bale telle qu'elle résulic de Tindice d'accessibilité de Fenvironnement (lableau §) et le ren-
denient eaprimé par Ia différence entre Tindice découlant du projet et ceiui établi d’aprés
Uhypothése excluant toul investissement. 1 donne aussi dans chaque cas le rapport
colit - remdement. Ce vatio représente le « faux de rentabilité » du projet; on notera que
le rendement est un indice et non une somme,

31. 11 découle du tablean que, sur Ia base de ce seul critére, la collectivité locale
choisirait le plan B dont le rendement g'établit au taux le plus élevé, lorsqu’on rapporte
Paceessibilité d’environmement obienne aux sommes investies.

32, Mais les autorités pourraient se poser une guestion plus complexe : le supple-
ment de rendement de B par rapport &4 A ou de G par rapport a B justifie-t-il le supplé-
ment de dépense, La réponse se trouve dans le tablean 7 qui indique la différence posi-
tive entre les rendements, les codls et les ratios, rendement/co@t de chaque projel par
apport au précédent.
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33. Les conclusions suivantes se dégagent des tableaux § et 7 :

a) L’accessibilité de Ienvironpement augmente toujours avec les investissements,
méme pour le projet C, Ainsi chaque projet apporte-t-il un accroissement du rendement
pour toufe augmentation de la dépense; le projet C donne le rendement maximal.

b} Le projet B vaul qu'on LPexécute. Son ratic rendement/coit et Pincrément de
¢e ratio sont plus élevés que les autres, L’avantage par rapport au plan A est relativement
important pour la dépense engagée.

-

c) Iinerément du ratio rendement/coit tombant de 50 & 7

peat se demander sil convient d’aller au-deld de B.

pour le prejet G on

d) Si les autorités étaient soumises # une contrainte budgétaire et désiraient ob-
teniv la rentabilité maximale pour chaque investissement, elles devraient s’en fenir 4
B gui a le meillenr ratio rendement/coft,

e} Mais si les ressources 4 investir ne sont pas aussi limitées il est intéressant de
passer 4 lexécution du projet G, dés lors gue l'expression monétaire du rendement supplé-
mentaire dépasse Pinerément du cofit. Les avantages n’étant pas évaluables en  argent,
I'analyse resterait sans conclusion dans ce cas. Ce serait alors affaire d’appréciation de
la part des autorités qui devraient décider si l'amélioration de Daccessibilité de Venvi-
ronnement justifie Iinvestissement supplémentaire de £ 2 millions,

CONCLUSION

34. Cet exemple a permis de montrer comment une analyse coll et rendement peud
aider une collectivité locale & prendre une déeision rationnelle lorsqu’elle doit choisiv
centre trois projets dont il faut mesurer les trois variables gue sont le coit, I'environne-
ment ef Paccessibilité. I’analyse n’imposant aucune décision et les autorités devant s'en
remettre & leur jugement, on pourrait se demander si analyse constitue une aide véri-
table. La réponse est celle-ci : les autorités auraient eu de toute facon 4 prendre la dé-

cision, avec ou sans le bénéfice de P'analyse.

35. En bref, sans Yanalyse, la collectivité aurait pu connaitre le colit des projets
mais n’aurait pu mesurer leur résuitat, donc n'aurait pas pu les comparer; elle n’aurait
pas pu, non plus, apprécier les avantages supplémentaires découlant du passage d’une étape
a4 Dauntre, lorsque les projets soumis & son choix peuvent étre considérés comme les dif-
férents stades d’un plan & long terme. En outre, elle n’aurait pas pu déterminer la perte d’ane-
cessibilité lide a4 Pamélioration de Fenvironnement ou aurait risqué de surévaluer la perte,
sous-évaluant ainsi Penvironnement.

36. La décision sans analvse serait en grande partie prise & Paveuglette. Quel que
soit le caraclére primitif de Panalyse actuelle son emploi conduiva & des jugements plus
sfirs, Au fur ¢l & mesure que mdrira la techitique et que s’accumuleront les données ef
Vexpérience, les investissemcents publics feront plus aisément Plobjet de décisions ration-
nelles.

37. Les conclusions exposées aun parvagraphe 33 veflétent le [ait que Newbury est
une petite ville ayant des problémes simples, ol Vaceessibilité et Penvironnement peuvent
atteindre des niveaux élevés sans que lon ait 4 recourir &4 une réncovation compléte. Nous
n'avons pas appliqué la méthode décrite dans cette annexe & des villes plus importantes,
oflt, démontrait notre étude, toute amélioration sensible de laccessibilité ¢t de 'envirenne-
ment était liée & une rénovation compléte.



TABLEAU 1

Inveslissements nets prévus poar les projets relatifs qu centre ville de Newbury

Réseau soumis Rénovation Rénovation
Travaux & cffectuer 4 restrictions minimale partielle
Projet A Projet B Projet G
£ (000) | £ (000) | £ (0OG) | € (00D) | £ (GO0) | £ (OOO)
Distribut, Terrains 230 456 418
Primaire t Travaux 180 560 360
410 816 773
Distribut. local [ Terrains | 1.202 990 1.030
Zone centr, { Travaux 116 150 200
1.408 1,140 1.230
Parcs de Terrains 720 1.180 460
stationnem. i Travauz 120 240 720
840 1.420 1.680
Terrains 30 30 30
K Travaux 3 3 3
Gare des moins
Autobus valeur 33 33 33
/ dn
terrain 8 {8 (8 (&) (8) 8
; Prix de
terrain — — — — 3.530
Démolit. — — — — 52
Rénovation moins 3.582
valeur
du
terrain —— — - (1.725) (1.725)
Coflit des terrains et des
FravauX .o .vveerrnasen 2,641 3.409 7.208
Moins valeur des terrains
aprés rénovation ...... 8 8 (1.733) k
Coft total net £ (000 .. .. 2.683 340 5.065

NOTES correspondant au Tablean 1

a) On néglige la question des subventiens puisque c'est le cofit global qui nous in-
téresse,

b} Les coits comprennent les honoraires des hommes de I'art mais on n’a pas cal-
culé Vintérét des sommes engagées pendant la durée des travaux.

¢} On suppose que le tarif des pares de stationnement ne fait que couvrir leurs
frais d'exploitation, de serte qu’il n’y a pas de revenu correspondant an cotit de leur cons-
irnction.

d) Pour ce qui concerne la gare des nutobus et Popération de rénovation complé-
te, on a capitalisé les loyers des terrains (sur la base de 15 ans) et on les a déduits du cofit
initial de fagon & faire apparaitre le cofit net de la construction ; rappelons que Pon ne
tient pas compte du colit ou de la valeur des béatiments.
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TABLEAU 2

Capacité brule prévue par les projels relatifs & Newbury

38

Implantat.
Faend RN .1
actuelic Projet A Projet B Projet C
{ DPlaces de stalionnemen! (public et
privé) L 1.600 2,230 4,000 4,500
Dégagement possibie des voles et
raccordements intéricurs sur le
réseau {v.ph) ....... ... ... ... 2,204 (3} 1.700 3.500 3.500
Capacité brute {vph} .......... 1.660 1.700 3.5 3.500
(3} Ce chiffre représente l'estimabion que nous asons fmle de lecoulement possible de la circulation
hors du centre sur les routes dans leur état aectuel [y compris Ies sens umducs), 11 tent compte de 'effet
du stationnement le long des trottoirs sur l'écoulement des véhicules

CHECK-LIST : adéquaiion de l'implontation & ufilisation cutomobile (A}

Eléments

Aspects pris en considération
(normes de hase)

Nombre
de

maximal
points

Sécurite

Répartition

Pénétrat, et
simplicité
des trajels

Commodité

I. Aucune possibilité de conflits entre véhi-
cules sar les routes intérieures ou 4 la jone-
tion de ces routes et du réseaun ..........

2. Aucune possibilité de conflits entre véhi-
cules aux points d’arrét ou aux endroits ol
les automobilistes deviennent piétons {aux
pares de stationnement)

40

[

Répartition adéquate des postes de charge-
ment, d'attente et de service des véhicules
essentiels

2. Répartition adéquate des pares de station-
nement

15

10

1. Disposition du systéme routier permettant
anx véhicules de s’approcher tout prés des
immeubles ; ceci pour Ies circulations essen-
tielles et non essentielles

2. Disposition du systéme routier permettant
aux vehicules de se rendre directement d'un
secteur dans atutre

12

1. Voierie facilitant les déplacements et les
manceuvres des véhicules essentiels ¢t non
essentiels (sur les voies d’accés et & partir
des pares (e stationnement, etc..)

]

. Dispositif routier facile 4 comprendre et
intérét accordé aux points de vue de Jau-
tomobiliste

10

41

Total maximal

100




CHECE-LIST : conformité de l'environnement cux besoins (E)

Eléments Aspects pris en considération Nombre maximal
(normes de base) de points
Sécuriteé 1. Séparation totale des véhicules et des pié-
tons ... 28
2. Exclusion de toute circulation de transit ou
autrement indésirable .................. 16
3. Ni point de conflit important, ni vitesse
excessive ...l i, 16
60
Confort 1, Pas de proximité excessive entre les zones
baties ou réservées anx piétons et les cou-
rants de circulation importants ou moyens 7
2, Idem pour ce qui concerne les parcs de
stationnement ou les bétiments liés a Ia
circulation {(par exemple garages, passages
supérieurs, ete..) ... ... . oo e 5
3. Pas « deffet d’échelle » excessif .......... 3
o 15
Commodité 1. Pas de rupture entre zone d’usage complé-
mentaire provoquée par des voies de dis-
tribution ou des courants de circulation
excessifs, 5
2, Tmportance suffisante du systéme d’accés
des piétons - dans la zone et interzone 5
3. Importance suffisante de Taccés des pié-
tons ou iramsports publies .............. 5
15
Esthétique 1. Dans un cadre donné, pas de prédominance
de véhicules stationnés ou en mouvement 4
2. Idem pour les batiments liés 4 la cireulation
{par ex. garages, passages sup., etc.) 4
3. Idem pour Véquipement des rues ou le ma-
tériel de direction de la ecirculation ...... 2
10
Total maximal .......... ... 100

TABLEAU 3
Accessibilite pour les proiets relalifs & Newbury
. Compte tenu de la génération potentielle en 2010
Conditions
. Implantat. . R .
actuelles lglc)tﬁgul Projet A | Projet B | Projet C
!
Capacité brute v.ph. .. 1.600 1.600 1.700 3.500 3.500
Nbre de points obtenus
selon check-list A .. 04 LTI G0 68 78
Génération potentielle
(vopli} oo 1.250 3.000 3.000 3.000 3.000
Indice d’accessibilité .. 69 29 34 79 91
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TABLEAU 4

L'environnement d'aprés les projets relatifs & Newbwry

Implantat,

actuelic Projet A Projet B Projet C
Capacité brute .................. 1.600 1.700 3.500 3.500
Points obtenus selon check-list (E} 38 64 72 79
Capacité d’environnement ........ 610 1,090 2.500 2.760
Surface en acres ................ 113 124 i32 132
Indiee de la capacité d’environne-
ment (par acre) ........ ..... 5,4 8.8 19,2 21,9
TABLEAU 5
L'accessibilité d'environnement selon les projets relatifs & Newbury
Compte tenu de la génération potentielle en 2010
Conditions P
, H a . . . .
actuelles acgtnelle Projet A Projet B Projet C
Indice d’accessibilité .. 69 29 34 79 91
Poirts obtenus selon
check-list (I) ...... 38 38 64 72 79
Indice de l'accessibilité
d’environnement ..., 26 11 22 57 72
TABLEAU 6

Cofits et rendements selon les irois projets

Compuaraison avec la situdation devant prévaloir en 2010 si qucun travail n'est effectue

Indice d&’accessi- Collt e sillio
SYIEA 1 <Ol n mulgns
Projet bilité de Pen- Rendement de % Rendem./Cofit
vironnement
Aucune dépense 11 — e —
Ao, 22 it 29 4,1
B ............. 57 46 3.4 13,5
C .o, 72 61 3,6 10,9
TABLEAU 7
Compardaison des incréments de coiit el de rendement
des trois projets eu égard ¢ l'accessibilité d'environnement
Incréments
Projet
Rendement Cofit en millions de £ Rendement/Colit
Aucune dépense — —
A o t1 2,7 4
B oo 15 0,7 50
C .. 35 2.2 ¥i




AMENAGEMENT du TERRITOIRE

Quelques réflexions sur un probléme
particulier d’aménagement du territoire

Le probleme des affaissements miniers, dans le Bassin du Nord et du Pas-de-Calais,
nous a amenés, depuis quelques années, i nous oceuper de prohlémes de construction
nouveaux pour nous et & travailler avec cerfaing organismes ou certaines personnalités :
(Service de la Construction, des Ponts et Chaussées, de UEdecation Nationale.., orga-
nismes de consteuction de logements, indusiriels cherchant 4 s’établir ou & sagrandir
dans le bassin..) avec lesquels nous n'avions jusqu'alors que peu de contacts. Ce fui une
expérience extrémement intéressante sur laquelle nous voudrions donner ici quelques
rapides indications.

L — POSITION DU PROBLEME

Quoigqu’on lasse, lorsqu'on crée un vide dans le sous-sol les terrains susjacents es-
sayent de le combler. Tl en résulte un mouvement complexe de tous les points situés au--
dessus {et pariiellement en dessous) de Dexploitation et en particulier des points de la
surface. Ces mouvements provoquent des dégats, qui peuvent &tre assez graves, a toutes
les consiructions : maisons, batiments industriels, ouvrages d’art, voies ferrées, canali-
sations... et de plus peuvent, dans certains cas, amener le niveau du sol en dessous de
celui de la nappe phréatique.

Pour éviter totalement les conséquences des affaissements miniers il n'y a gu’une so-
lution : ne pas exploiter (laisser un stot). C'est ce qu’il faut faire pour protéger certaines
installations particulierement fragiles ou importantes (en particulier les puits), mais ceci
peut conduire & unc stérilisation abusive du gisement. Tnversement on peut &tre amené
A ne pas consirnire dans certaines zones ol les affaissements rvisquent davoir des consé-
quences extrémement graves.

Pour diminuer les dépats provoques par les affaissements miniers on peuat, parfois,
agir sur les méthodes d'exploitation ; en particulier on peut rembiaver soit pneumatique-
ment {les affaissements sont, en gros, divisés par deux), soit hydrauliquement (les affais-
sements sont, en gros, divisés par cing), mais ce dernier cas est trés rare dans le Bassin (1),

On peut aussi étudier des méthodes de construction capables de diminuer les dégats,

Les principales conséquences des affaisscinents miniers pourraient donc étre résumées
ainsi @

— dégats & toutes les sortes de construction

— inondation de certaines zones

— stérilisation du gisement ou de la surface

— augmentation des dépenses d’exploitation

— augmentation du coft de la construction si Pon prend des précautions.

(1) 5i Pemploi du remblayage hydraulique est rarc dans le Bassin, ce n’est pas senlement
pour des raisons cconomiques, mais pour des raisons techniques : nécessité de disposer drinstalis-
lations centrales et d’un bon matériau de remblayage, grosses difficultés d'emploi en plateures
(veines horizontales), produciion de charbon humide et sale..
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A ces conségquences na-
térielles il faut ajouter les effets
psychologiques des  affaisse-
ments, qui sont loin d’ttre né-
gligeables : heurts entre lex-
ploitant et tous les utilisateurs
dn sol.

Pour donner quelques
ordres de grandeur citons seu-
lement les trois chiffres sui-
vanis !

— les Houilleres du Bas-
sin dépensent annuellement 25
4 3¢ wmillions de francs pour
Fig. 1 réparer les dégits provoqueés
par les affaissements miniers,
soit environ 1 F 4 la tionne

Maison construite & Paplomb d'une limde
d'exploitation. La penfe du lerrain est de

lordre de T%. Lu photo a ¢lé cadrée de fucon netie.

&t ve que ses bords correspondent & la verticale — le remblayage pneu-
{lfumpuadaire) ef & Phorizontale (planche en lra- matique colite environ 7 4 9 F
pers de la porte). & la tonne nette.

-~ Lo maintien hors d'eawn .
de la seule région sitnée an
Nord et a4 'Est de Doual exige une capacité de pompage de Pordre de 90 000 m®/h.

Le probléme est probablement plus grave dans Je Bassin du Nord qu'ailleurs, d’une
part parce que le gisement est situé sous unc zone a forte concentration de population
(les anciennes compagnies et les Houilléres ont toujours construit leurs cités au plus prés
des puits et les agglomérations se sont développées autour de ces podles), et d’autre part.
en cc qui concerne le risque d’inondation, paree que le Nord est une région extrémement
Plate.

Mais le méme probléme se pose dans bien d’auires régions de France (et & I'étran-
ger aussi) et noire désir serait gue ce que nous avons pu faire ici serve d’expéricnce.

II. — ANALYSE SOMMAIRE DES EFFETS DES AFFAISSEMENTS

Sans vouleir cntrer dans le détail des effets des ailaissements miniers. ce que nous
avons ¢u Voccasion de faire dans la livraison d'octobre 1963 des Annales des Mines,
indiguons guelques points particulierement importants

a) Lorsqu'on eaploite une surface suffisamment vaste, il se formie au sol une cuvette
nettement plus grande que la zone déhounillée. L'affaissement an centre de cette cuvette
n'est quassez peu influence par la profondeur d’exploitation (gui en pratigue est comprise
entre 200 ¢t 1000 métres environ). 11 est de d’ordre de 50% de la puissance de la veine
lorsque l'exploitation est faite par foudroyage (2). I’ affaissement cumulé aprés exploitation
de plusieurs veines peut done étre trés imporlant : dans certaines zones du bassin il dé-
passe 10 métres.

by Tout point influencé par une exploifalion se déplace vers lespace déhouillé en
décrivant une courbe d’allure complexe. Le déplacement des points de la surface comporte
donc non seulement une composante verticale mais aussi une composante horizontale dont
il est fondamental de tenir compte. En efTet, cette composante étant variable d’un point a
I'autre, il en résnlte que la distance entre denx points peui augmenter (zone d’extension.

{2) Cest-2-dire sans vemblayage. L'ellondrement des lerrsins situés au-dessus de la couclie
exploiiée est alors surveillé et controlé par Pexpleilant pour qu’il seffectue avec régularité,




Sicge 2 d'AvenHerL. — La poulre-ponl Uotiy-
quenr 30 nu) est solidaire du chevulement
mais repose sur la culée par des béquilies 4
balancier. Sous Peffei du déplacement hori-
zontal {(exlensior), la distance eniée-chevale-
ment a cqugmenté de prés de B0 cm. ce que Von
noit frés neftement soil aun nipeau dn joini
eittre les culée et poutre (fig. ) (Fextrémité de
la poutre était évidemment & Porigine & Paplomb
de Fextrémité de la cnlée) soit au sol (I'escalier,
salidaire de la poulre, ne repose plus sur son
roele gui s'esf déplacé comme la culde (fig. 3

enx bordure de ko cuvelle) ou diminoer
(zone de cowpression, auw ceatre de Ia
cuvette), Pour se faire une idée du phéno-
méne, il suffit de penser & un sablier,

Ces variutions de distance, que nous
appelons des déformations, peuvenl attein-
dre 5 mm/m, parfois méme plus, 11 est bien
évident que des ouvrages d'art ou des bé-
timents d'une trentaine de métres de lon-
guenr ne peuvent pas sapporter sans dom-
mages des allongements ou des raccoureis-
sements de 15 cm.

¢} Les affaissements se produisent
bheaucoup plus rapidement qu’on ne le pen-

Fig. 3

sall autrefols, Environ un an aprés ue toute exploita-
tion ait cessé dans la zone &influence dun point on
peut considérer que les terrains ont retrouve un éfat
d’équilibre. Pendant la périede gui sépare le débul
et la fin des mouvements, un point peut se trouver
suceessivernent dans une zone d'extension puis dans
une zone de compression.

d} Certes les affaissements verticaux peuvent
avoir des conséquences graves lorsque la nappe phréa-
tique est trés proche du sel ou que Vexuloire ne
s’affaisse pas. De méme, les variations de pente (affais-
sements différentiels) peuvent provoguer des deégdts
4 des batiments trés élancés ou 4 des ouvrages de-
mandant une horizontalité absclue. Enfin, les varia-
tions de courbure peuvent &tre génanles dans certains
sas. Mais i1 est absolument ecertain gue Pénorme na-
jorité {les Allemands citent le chiffre de 90%) des
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dégats sont provoqués par les déformations horizontales, A tilre d’exemple, nous cite-
rons seulement Ies frois cas suivanis

— Un pont routicr a df &tre reconstruit parce que les culées s'étaient rapprochées
de prés de 13 cem. Le tablier étant solidaive des culées, ces derniéres ont cédé.

— Les culées du pont de Noyelles sur le canal de Lens se sont rapprochées de
44 col entre mars 1932 et mai 1954, puis elles sc sont écartées de 32 cn enfre mai 1954
et mai 1939 (leur distance était done encore inférieure de 14 em a leur distance initiale).
Enfin clles se sont de nouveau rapprochées de 14 cm entre avril et octobre 1862, Heureu-
sement le fablier ¢tant posé sur les culées par Vintermédiaive de béguilies il ae s’est rien passé
de grave, 11 a suffi de remettre en place les béquilles chaque fois qgite leur inclinaison de-
venait excessive.

— Des blocs I’H.LM. de 20,77 m % 7,91 m 3 11 m séparés par des joints de
10 em se sont rapprochés au poinl que les joints sont complétement fermés et se sont
révélés d'une largeur insuffisante, Ces joinls n’étaient d’ailleurs pas parfaitement congus.

HI, — INTERVENTION DU SERVICE DES MINES

. Manifestement les
alfaissements mi-
niers posent deux
problémes que l'on
a intéerét a distin-
guer

- le probléme du
passé, est-a - dire
celni de Ta répara-
tion des dégats.

— le probléme du
futur, e’est-a-dire ce-
hii de Torientation
de  la  construction
duns les zones les
nioins  soumises 4
affaissenient et de la
définition  des  me-
sures preventives,

Fig. o

Leveier . s

Diégdls provoqués pn
Ies déplacements hori-
zenlawt (compression).
Ces 2 pholos ont élé
prises & un mois de
distanive aun cimetiére
de Vieur-Condd, It est
elair que sioun espuce
suffisant  anait 618
laissé entre les deux
{ombes il ne se seruif
rien pussé,




Le premier de ces problémes est important, c’est méme le plus important sur le
plan psychologique. Mais dans ce domaine notre action ne pouvait (qu'étre faible et sans
grand intérél pour la collectivité. Une fois le mal fait la seule solution est de répaver
et de tomber d'accord sur le montant du préjudice et sa prise en charge par les Houille-
res. Ces problémes sont 4 régler par accord direct entre le propriétaire du sol et Pexploi-
fant ou évenfuellement par voie contentieuse. Bien évidemmeni, nous avons parfois essayé
de « mettre de Thuile dans les rouages » et d’expliguer aux uns et aux autres que les
Houilléres ne peuvent pas éviter les affaissements et qu'elies ne provoquent pas des dégals
par plaisir ni méme par insouciance mais quinversement les propriéiaires du sol ont le
droit de consirnire sur leur terrain et ne le font pas pour géner Pexpleitation miniére.
Mais il ne nous est pas apparu que c¢'était 14 gue nous pouvions, dans ’intérét général,
intervenir le plus efficacement.

Par contre, le deuxiéme probléme nous a paru typiquement do ressort de l’admi-
nistration. C'est un probléme d’aménagement du territoire. Notre souci a été de renseigner
les divers utilisateurs du sol, de les orienter vers les zones ol les conséquences des affais-
sements seront les plus faibles, de lewr expliquer le processus des affaissements afin qu'ils
puissent adopter des méthodes de construction susceptibles de diminuer les dégits et par
ailleurs de vérifier que Vexploitalion était conduite de maniére A& minimiser les dégits,

Brutalement exprimé, c’est-d-dire sans tenir compie des aspects psychologiques,
le premier probléme est purement comptable : le mal étant fait il s’agit de savoir qui
paiera, tandis que le deuxiéme est économique : il faut faire en sorte gue I'utilisation du
sol ¢f do sous-sol soit faite de facon optimum. I} v a donc un arbitrage & faire enire les
impératifs de l'exploitation du sous-sol et de la construction de routes, d’écoles, de mai-
sons, d'usines..,

Pour aboutir 4 ce résultat, gqu’avons-nous essayé de faire ?

a) nmiieax connaitre le phénoméne des affaissements miniers. Quelques études
avaient déja été faites par les Houilléres, mais de facon assez dispersée, sans que
tous les résultats expérimentaux obtenus alent été inferprétés. Une étude systématique
du phénoméne a été entreprise par les Houilléres. Nous avons nous-mémes suivi toutes
ces ¢tudes ot participé a certaines d’entre elles. Dans Particle déja cité, nous avons fait
le point de nos connaissances et surtout essayé de définir une méthode de présentation syn-
thétique des phénoménes. Il reste beaucoup & faire dans ce domaine mais nons espérons
avoir mis un peu d'ordre dans la descriplion des résulats expérimentaux.

Par ailleurs, nous avons entrepris une sorfe de recenscinent des théories ¢t des mé-
thodes utilisées soit dans d’autres régions de France, soit & Vétranger. 11 faut reconnaitre
gue nous avons plus appris a 'éiranger qu'en Frauce ot jusqu’a présent, Ie probléme s,
un pen partout, été négligé.

b) faire comprendre & fous les utilisateurs dua sol, les conséquences les plus graves
des affaissements, Le plus difficile a certainement été de rendre les constructeurs conscients
de Pimportance eapiiale des mouvements horizontaux. Inlassablenient nous avons dfi les
faire réfléchir A certains incidents, survenus ces derniéres années ef gui ne peuveni pas
s‘expliquer si on ne parle que de tassements différentiels, Une série de photographies
prises dans le Bagsin nous a puissamument aidés : on met en doute ia parole d’un homme
ou d’un service mais pas une photo. Il est vrai que des Ingénieurs des Mines parlant de
problémes de construction...

¢) participer a I'étude de régles de construction en zone d’affaissement. Le C.5.T.B.
. nommdé une conunission, doni nous faisons partie, chargée d'étudier des régles (ou des
recommandations} de consiruction en zone d’affaissement. Nous espérons que ce docu-
ment verra le jour assez rapidement, Dés A présent, il est & peu prés certain que ces
régles s'appuieront sur les principes suivanis :

— Il faut absolument limiter les dimensions TDorizontales des constructions.
Lorsque des batiments ou des owvrages d’art doivent dépasser la lomgneur critique (qui
semble étre de Pordre de 20 m dans le bassin) il faut les scinder en éléments indépendants
séparés par des joints largement dimentionnés (de Pordre de 20 cm) et poursuivis dans les
fondations ou rendre possible un déplacement relatil des flondations ei de la super-
structure,

45




46

o

— Les déformations horizontales créanl des contraintes dans les bitiments soit
par frottement sur les surfaces horizontales soit pas poussée sur les surfaces verticales,
il faut diminuer le coefficient de froltement lerrain — fondation et réduire les surfaces
verticales enterrées,

— en plan comme en coupe verticale, les forines doivent &tre simples, sans déero-
chement.

— les chainages doivent étre renforcés.

d) orienter les constructions dans les zones qui seront les moins affectées par les
affaissements et d’une fagon générale renseigner les ufilisateurs du sol sur les conséquen-
ces prévisibles des affaissements sur chaque terrain particulier. Pour cela nous avons
fourni an Service de I'Urbanisme le maximum de renseignements possible, ces renseigne-
ments étant d’ailleurs assez généraux. Il s’agit essentiellement de distinguer 3 sortes de
zone : celles oll les constructions ne seront sfircment pas affectées, celles ofl les affaisse-
ments seront fellement importants qu’il faut les considérer comme des zones non aedi-
ficandi et celles oft les affaissements seront suffisamment faibles pour qu'il soit possible
de les utiliser pour la construction sous réserve de prendre certaines précautions, le
cofit de ces précautions imposant cependant de n'y construire que sl est impossible de
irouver un terrain plus favorable,

Par ailleurs nous fournissons a tout organisme ou foute personne qui nous le de-
mande, des renseignements plus précis sur fel terrain sur lequel une opération d’une
certaine importance est envisagée. En particulier nous sommes systématiquement consul-
tés par les Directions Pépartementales de la Constrnetion ou par les services préfecto-
raux lors de la délivrance des permis de construire {sauf il s’agit dune maison isolée)
oun des antorisations de lotissement.

Quelles conclusions peut-on tirer de Vaction enireprise par le Service des Mines
dans les 2 départements du Nord et du Pas-de-Calais depuis plus de 2 ans ? Nous pensons
que la plus importante est la suivante : le probléme des affaissements miniers est essen-
tiellement un probléme d’information et de coordination.

Trop longtemps les constructeurs de la région n'ont pas [ait le moindre effort pour
comprendre le processus des affaissements. Les tassements différentiels et la courbure
nwexpligquent pas tout, ils n’explignent méme presqgue rien, Combien de fols n’avons-
nous pas entendu un architecte ou un service constructeur dire, aprés que nous lui avons
expligué Vimportance des déformations horizonlales : « Maintenant je comprends ce qui
s’est passé & ... ». Les affaissements ne sont un mal inéluctable que si on se refuse a
comprendre ce qui se passe., La plupart du temps il nous a suffi dexpliquer aux cons-
frueteurs les efforts auxquels seraient sowmis leurs ouvrages pour qu’ils {rouvent eux-
mémes Ies solutions & metire en ceuvre pour rédoire les dégiits. Nous avons trés rarement
é1¢ obligés de faire preuve dauforité,

Trop longlemps aussi, Pexploitant et les utilisateurs du sol se sont refusés 4 eonlron-
ter leurs projets et se sont conientés de considérer qu’ils avaient chacun tous les droits et
qu'ils n’avaient pas 4 tenir compte de ce qui se passait en un auire point de la méme ver-
ticale, Bien siir, ie charbon est une richesse régionale et nationale quw’il serait scandaleux
de stériliser, bien sir, il faut construire des routes, des voies ferrées, des canaux.., il
faut loger, fournir des écoles, des piscines... aux mineurs et aux autres habitants du bassin,
il faut penser & implanter des usines. pour créer des emplois dans cette région ol Tacti-
vite des Houilléres va en décroissant. Mais I'expérience nous a montré que dans hien des
cas ces objectifs n'étaient pas inconciliables. Réunis autour d'unc table, de préférence i
Pinitiative d'un tiers arbitre, des représentants de bonne volonté de exploitant et des utili-
sateurs du sol arrivent le plus souvent & trouver une solution raisonnable.

Il fant seulement regretter qque cel effort dinformation et de coordination n'ait
pas €i¢ cnirepris plus tét. Nous le payons chérement actuellement.

Y. RAMBAUD,
Ingénicur des Mines,



ENSEIGNEMENT

LE POINT DE VUE DE L’USAGER

Les problémes de I’Enseignement & IEtude sont & Pordre du jour. Ils se signalent :

— par leur importance, puisqu'ils commandent le niveau scientifique et technique
du Corps ;

- par lear urgence, si I'on est bien persuadé que ¢’est anjourd’hui qu’il fant for-
mer le type d’ingénieurs dont on aura besoin dans 5 et 10 ans.

Nous avons tous Iu dans le numéro d'octobre 1963 du Bulleiin les réflexions du
Groupe <« Prospective » concernant le but que doif viser I'Enseignement a4 I'Ecole ef Ie

type de travail qui en découlera 4 terme.

Mais ce n'est un secret pour personne gqu'on est encore loin du but; I'Heole ne
fait pas encore <« du 1985 ». Aussi, un groupe d’Ingénieurs-éléves a-t-il cssayé de faire le
point de I'Ecole en 1963 ef des réformes qui leur paraissent souhaitables.

Est-il besoin de dire que la premiére de ces réformes concerne les éléves eux-
mémes : nous sommes bien conscients en effet, que nous ne nous consacrons pas assez 4 nos
études, qu'un minimum d’effort est parfois absent et aussi que nous n'osons pas assez
souvent exprimer &4 nos ahciens nos inquiétudes concernant les probléemes graves el
urgents de 1’Ecole.

Nous sommes tout aussi conscients des difficultés de principe (et financiéres} que
la Direclion rencontre en essayant d’'affirmer un nouveau style de YEN.P.C. Ei si nous jugeons
qu’il faut aller plus loin, c’est le signe que nous apprécions heaucoup la compréhension
dont elle témoigne et dont nous tenons iei & la remercier,

11 reste gue pour présenter les choses, nous ne pouvions ne pas prendre parti. On
nous excusera sans doute d’avoir pris celui des Eléves.

Les deux années d’Ecole sont, pour les Ingénieurs-éléves, deux années privilégiées.
Nous les payons d’ailleurs d’un prix élevé le renoncement pendant celte période i toute
initiative et toute responsabilité, Ce prix ne paraitra pas frop lourd, ni le temps passé pu-
rement et simplement perdu, qu’a condition que Venseignement soit valable. Or, si nous
avons parlé de « privilége », ce w'est pas par référence 4 une vie « étudiante » pré-
tendue idylligue, mais c’est précisément parce que lenseignement posséde un atoui parti-
culier pour é&tre valable : le Corps des Ponts a charge 4 Ia fois de nous former, puis de
nous employer. Un hiatus important entre les besoins du Corps ct la formation de ses Ingé-
nieurs est done incompréhensible et inadmissible ; il me peut provenir que d’une concep-
tion, imprécise des besoins, ou inadaptée de la pédagogie correspondante. Conirairement
4 I'4léve Ingénieur auquel trop de directions différentes s’offrent encore a la sortie de
I'HEeole, PIngénieur-¢ldve esl en droit d’attendre de Venscignement une préparation aussi
exacte que possible 4 sa carriére. Celle-ci sera marquée de fagon irremplagable par les
années (’application, ot il aura regu sa formation de base, c’est-a-dire & la fois un ha-
gage initial et VTaptitude préalable 4 tout recyclage. Parce que enseignement qui nous est
fourni 4 I'Ecole est irremplacable, Ta valeur et le dynamisme du Corps dépendent éfroi-

lement de sa qualité.
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I. — BUT DE L'ENSEIGNEMENT

Tout le monde est d’accord swr le but de Penseignement. On peut Yexprimer en
trois points

— poursuivre 'acquisition d'une méthode de travail ; apprendre en particulier com-
ment la mettre en ceuvre dans le¢ travail technique et administeatif de PIngénicur.

— acquérir des connaissances de hase

— les compléter par une information générale, large et synthétique, cette informa-
tion devant situer, étant donné Pimpossibilité de saveir ce que seule Texpérience apprend,
lensemble des problémes qui se posent 4 PIngénieur des Ponts, L'enseignement sera
adapté §’il réussit sur ces trois points, c’est-d-dire ¢’il forme des ingénieurs

— compétents dans les disciplines théoriques de base, c’est-3-dire celles qui sont
vajourd’hui nécessaires 4 tous les ingénieurs,

— informés des problémes réels selon leur importance ; et en particulier des pro-
hiémes touchant & Yaménagement du territoire, auxquels la majorité d’entre nous seroni
confrontés.

— capables d'organiser leurs efforts et d’assumer, malgré la routine, leurs respon-
sabilités essentielles.

L. — LECOLE EN 1363 ET CE QUE NOUS EN PENSONS

Aprés un an d’Ecole, avons-nous Dimpression gne l’enseignement recu remplisse
parfaitement son rdle ? Ce serait heaucoup dire.
'5 ; -

Le Corps Enselignont.

Pourtant, le fait méme que les professeurs de 'Ecole soient des spécialistes exer-
cant leur discipline et donc parfaitement au courant de la technigque actuelle est extré-
mement favorable. La matiére de chaque cours est ainsi fechniquement & la page; et
certains sont l'oceasion de nous confronter aux problémes réels de l'ingénieur, La valenr
inferne des disciplines enseignées n'est donc pas en cause. Mais Ia valeur de ces enseigne-
ments ne deit pas empdécher d’en discuter la pédagogie. 1.a question est particuliérement
pressante dans Je cas des enseignements trés spécialisés, et nous y reviendrons dans 'étu-
de des méthodes d’enseignement. Signalons seulement au passage 'absence quasi-totale de
colluboration professeurs-éléves. La passivité des éléves et les nombreuses activités de nos
professeurs suffisent 4 cxpliguer cet état de choses; il ne permet ni de Vapprouver ni

de s'y résigner.
-

Les efforts de I'Eccle.

Quant A la Direction, il faut reconnaitre ses premiers efforts soutenus par le Corps en-
seignant pour un aménagement plus efficace des méthodes de travail. A coté des amphis et du
travail individuel, les activités de 'Ecole se modernisent un peu. Les projets, qui se font en
groupe de trois éléves, sont 'occasion d’apprendre a travailler en équipe. Les petites classes,
dont le nombre a é1é petit & petit angmenté, doivent permetire Passimilation active des cours
de base. Les visites de chantiers sont un support concret indispensahle de Penseignement, Les
options de Troisiéme année permettent d’approfondir une matiére au cours ®’une dizaine de
conférences, d'unc série de Travaux Pratiques, et 4 Voceasion du Travail Personnel; ainsi,
une discipline est au moins connue moins superficiellement, en méme temps que, sur un
sujet préeis, nous sommes amenés i éprouver notre méfhode de travail (bhut pédago-
gique). La Direction s’est efforcée également de nous donner avee les Ingénieurs en ser-
vice des contacts plus fréquents : anx missions d’été s’ajoute maintenant le « parrainage » ;
pendant toute Pannée, il nous permet de garder contact avec un Ingénieur qui nous fait
voir les phases les plus intéressantes de son activité,



Les faiblesses de I'Enseignement.

Plus actif daus ses méthodes, moins isolé du fravail réel de I'Ingénieur, Penseigne-
ment est pourtant loin de nous satisfaire. 11 est encore archaigue et artificiel. A Voceca-
sion du parrainage et des missions, nous avons censtaté le décalage trop grand entre les
préoccupations de nos camarades dans les services et la formation recue. Nous sommes
trés conscients que ¢ Pexpérience » nous serait indispensable pour juger sainement de
Penseignement des Ponts. Mais si nous n'avens qu'une autorité limitée, nous savons
que notre sentiment est partagé, aprés plusieurs années en poste, par la plopart des
Ingénieurs, L’avis contraire de ceux qui nous disent : <« Nous non plus n'éfions pas satis-
faits, mais nous en sonunes hien sortis, et denx ans c’est court » nemporte pas la
conviction.

4) Les signes de ces fuiblesses.

Quoi qu'on fasse, cerfuins [uils sonl choguunts, Nous ne rappellerons que pour
ménwire que, sur 43 Ingénieurs-éléves de Troisiéme Année, 14 donnent des cours ou des
colles, 4 raison de deux 4 treize heures par semaine ; 6 ont trouvé une activité plus adap-
tée 4 nos préoccupations, pour le compte de bureaux d’études, ou d’eantreprises, pour plu-
sicurs d’entre-eux griace a lintervention bienveillante du Directeur de TVPENDP.C., mais
doivent y consacrer plus de temps. $°ils n’avaient & faire la chasse 2 ces activités « ali-
mentaires » {et rappelons que 21 sonl mwariés), on peut penser que les Ingénicurs-
éléves cmploieraient plus utilemeni, ou plus efficacement leur temps., Mais cela pose le
probléme du traitement qui déborde notre sujet.

Autre fait : 13 Ingénieurs-Eléves suivent les cours de Sciences Po ou de la licence
d'Economie. Dans d’autres promotions, certains ¢'étaient orientés vers Plnstitut d'Urba-
nisme ou les Beaux-Arts. II n’est pas question de mettre en doute la valeur du contact aver
des professeurs, des étudiants et une « maison » dont Vesprit et la tradition enrichissent
nos points de vue, ni non plus que la spécialisation ainsi acquise soit utile, et pour cer-
tains indispensable. Nous n’avons qu’a nous félicifer de Vattitude de la Direclion, qui ne
s’oppose pas a ces études cxtérieures, et de Vintérét qu’y portent certains éléves. Mais
c’est au nombre de ces derniers que nous nous arrétons. Faisant la part du désir trés
francais d'une < peau d’ine » supplémentaire, nous craignons que ce nombre témoigne d'un
vide dans l'enseignement des Ponts. Deux Ingénieurs-Eléves sur sept acceptent la disper-
sion de leur fravail, les complications des déplacements générateurs de pertes de temps,
pour poursuivre des études dont ils sentent gu'elles sont & la fois utiles pour leur carriére
future et ahsentes de Penseignement des Ponts. Tl n’est pas question de surajoufer aux cours
de P'Ecole ceux de Sciences Po ou de Ia licence d’Economie. L'enseignement recu & Pex-
térienur est d’aillcurs bico souvent pour nous beaucoup plus inadapié que celui de VEcole.
Mais, bon an mal an nous v puisons de quoi compléter notre formation. Ce butinage e¢st-il
admissible 7 Source de dispersion, il sera efficacement abandonné le jour out Pen pourra
dire de PXcole des Ponts qu'on v trouve un enseignement ouvert sur toutes les orienta-
tions du Corps. L’enseignement doit s’adapter aux connaissances aujourd’hui nécessaires.
§°il y réussit, ce serait dans des cas plus spéciaux et de facon plus rare que les Ingénicurs-
éléves auraient 4 mener des études o Vextérieur. Pour la majorité, Ia formalion aurait
gagné en cfficaciié.

b)Y Les raisons de ces faiblesses.

Cet cnseignement que concurrencenl malheureusement les aclivités « alimentaives »,
et qui ne donne pas les signes de se suffire & lui-méme, que lui reprochons-nous ?

Son cadre d’abord. Nous avons trop le sentiment que I'enseignemenl s’est habitué
au resserrement des locaux, et a lexigiité des moyens matériels {(dessin, lirage, calculi.
De ce dénuement se dégage Uimpression d’un enscignement ¢ a la sauvette », particuliére-
ment sensible au retour des missions.

Nous pensons ensuite que les connaissances acquises sont superficielles, ct cela pour
deux ruaisons différentes. La premiére est relative @ Penseignemen! théorigue de hase;
cel enseignemenl est encore donné e facon trop passive, el il semble en parliculier que
les petiles classes, timidement introduites, ne donnent pas i ce sujet le dixiéme de ce
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qu’elles pourraient donner, Certaines sonl vraiment Voccasion ¢’assimiler le cours sur un
probléme précis proposé 4 Pensemble des éléves au début de la séance ; chacun s'efforce
alors de le résoudre, apprend pour cela i consulter les documents dont il dispose, ¢t
peut aveir recours aux indications du Maitre de Conférences dont le rdle est done d’orienter
le travail. Les points abordés dans une telle petite classe se retiennent bien., An contraire,
trop de séances consistent seulement & faire plancher deux ou trois éléves dans I'heure,
sur un probléme qui n’a pas été préparé, les autres « suivant », mais ne participant pas.
Si le rendement est malgré tout meilleur qu'a amphi, il est alors faible. La seconde raison es!
relative aux enseignements spécialisés. Les missions et le parrainage nous ont donné d'en ap-
précier Vutilité, mais nous constatons foutefois Iimpossibilité d’apprendre a4 IEcole et
de facon livresque, le détail de chaque technique. Le systéme des options résout ce pro-
bléme, puisqw’il permet &4 ceux qui s'y intéressent de travailler 4 fond une technique.
Ainsi verrait-on enfin sortir des Ingénieurs-éléves qui non sculement aient eu le loisir
d’assimiler un cours technique, mais aient pu le compléter par leur travail personnel d’ap-
profondissement. Encore f{aut-il que le sysiéme des options seit sincérement accepté. Sl
n’était que le placage de quelques conférences sur un enscignement concgu comme par le
passé, il serait contredit dans son principe méme. Pour échapper & ce danger, il a encore
i s'étoffer et a s'affirmer beaucoup.

ii. — PROPOSITIONS ET CONCLUSIONS

Si le systéme d’enseignement reposait uniquement sur les amphis, et le travail indi-
viduel dans la perspective de Fexamen, il est probable que le bilan des deux années d'Eco-
le serait trés sévere. Nous avons dit qu’en aménageant Penseignement, la Direction et le Corps
cnseignant commencaient 4 réagir. Mais ce gque nous pensons, ¢’est gu’il faut résolument accélé-
rer la réforme, et que c’est une nécessité urgente. 5°il s'agit de régénérer Pesprit de VI'Ecole,
I'ordre de grandeur 4 adopter n’est pas celui du bricolage. 11 faut abandonner les semblants de
réforme, faits pour endormir les promotions présentées 4 1'Ecole, et donner un succédand
de satisfaction 4 ceux de nos anciens qui réclament de telles réformes.

« Ingés et Titug ».

An monment de formuler des propositions, il est logique de se demander si les Eléves-
Tngénieurs et les Ingénieurs-Eléves attendent de IEcole des enseignements et des forma-
tions qui sont compatibles. La « cchabitation » Ingés-Titus est certes enrichissante et svin-
pathique pour les uns comme pour les autres. Les groupes de projet ont ¢té en particulier
Poccasion, pour certaing Tngénieurs-Eléves de faire équipe avec des Eléves-Ingénieurs.
Mais il faut bien voir que Pidentité absolue, dans ses méthodes et dans sa consistance,
de Venseignemeni proposé aux uns ct aux autres n'est nullerient nécessaire 4 Tunité de
I'licole. Si les Ingénieurs-Eléves recoivent un enseigneiment axé sur Jes problémes de
PAdministration, rien ne s’oppose & ce que par le jeu des options notamment leurs eamarades
en recoivent qui les prépare mieux 4 Venireprise, 11 faudrait plutdt craindre que par Yo
souci mal compris de T'unité de Venseignement, celui-ci ne puisse s’adapter d une di-
versité méconnue ef pourtant évidente. La différence des destinations des Ingénicurs-Eléves
ct des Eléves-Ingénieurs se double d’une différence de leurs provenances : la différence
sensible d’ige et de maturité, spécialement le fait que les Ingénieurs-Eléves aient déja un
esprit de méticr, introduisent nn hiatus qui se répercute irés profondément dans la facon
de travailler, de s’informer et dans les aspirations des uns et des autres,

Pour un enseignement efficace.

Cela dit, nous formulons ici les propositions des Ingénieurs-Eléves. Tl s'agit cssen-
ticllement de rajeunir les méthodes de Penseignement. Cest la condition pour gu'il atteigne
ses deux premiers buts : développer notre méthode de travail, donner des matiéres de
base une connaissance réelle. I faut, d’un mot, veiller 4 cc qulelles soient actives.

a) Nous avons longuement insiste sur les petites classes; elles nous paraissent
Pouatil indispensable de Passimilation des cours théorigques. 11 faut aceroltre leur efficacité



et leur nombre, serait-ce au prix de quelques amphis supprimés. Nous avons dil combicn
sont appréciées les petites classes ol chacun personnecllement résout un probléme dont
Ténoncé est distribué au début de la séance. 71 faul ajouter que P'idéal serait, comme cela
se fait parfois, que cet énoncé soit distribué 3 Pavance. Ainsi serait de nouvean « polari-
sé » par le travail des Ponts le sens de T'effort que certains Tngénieurs-Eléves cherchent i
reporter sur des études paralléles.

b} 11 faut également appliquer un véritable systéme d’options, et tirer toutes les
conséquences du principe et des raisons ¢ui Yont fait adopter. A ce sujet, il faut bien s’en-
tendre. La polyvalence du Corps n’est pas en question, ct cela spécialement & une épo-
que qui réclame de plus en plus desprit e synithése. Mais il n'est plus possible de tout
savoir ; et serait-ce encore le cas qu'on ne pourrait 'apprendre en deux ans. Distinguons
nn enseignement « permanent » (formule du recyclage ou autre) de la formation de basc.
Pour cette raison, les options, c'est-d-dire une spécialisation avant tout pédagogique, s'im-
posent,

¢) le renouvellement des méthodes a été particulitrement apprécié en ce qui concer-
ne Penseignement appliqué : missions et parrainage. Les missions avaient initialement pour
but et pour résultat de préparer PIngénieur-Eléve 4 son entrée en fonctions. Parce que
les problémes sont devenus plus complexes, parce que le stagiaive trouve 1'ét¢ des Ser-
vices clairsemés, la mission ne joue plus tout son réle. D'oll T'idée de la compléter par le
parrainage, Le parrainage constitue une formule excellente ; c¢’est dans ce cadre que nous
faisons le mieux connaissance avec les Ponts-et-Chaussées. 11 y a quelques difficultés pra-
fiques (Ingénieurs trop pris, durée des déplacements, difficnltés d’horaires), mais elles se
sont révélées surmontables ; et I'essentiel est de poursuivre cf intensifier l'expérience. Il
nous semble A& ce sujet que le parrainage doit constituer Yamorce d’une <« mission
permanente », stage de longue durée qui nous occuperait 4 mi-temps pendant la scolarité
des Ponts. Cest sans doute, pour compléter Penseignement théorique, le moyen le plus
efficace. Avec des méthodes renouvelées, l'enseignement sera plus & méme de s'adapter
aux missions du Corps. Les options lni donneront la souplesse nécessaire. Des confé-
rences d’'information seraient Voccasion de nous faire connaiire les problémes actuels de
T'ingénieur.

CONCLUSION

1’idéal serait qu’entre les missions du Corps et I'orientation de I'enseignement existe
une laison sans inertie. C'est évidemment difficile & réaliser. Mais i faut y arriver. On I'a
compris maintenant ; mais les aménagements envisagés sont mis en vigueur trop lentement
et trop particllement. L'évolution que nous souhaitons, et qui doit &tre immeédiate, ne
sera possible que si chacun s’y inléresse. A ce propos, et puisque nombre ('Ingénieurs se
precccupent dans le cadre du D.C.M. des missions du Corps, nous formons le veeu que
cet article puisse amorcer unc discussion sur lo sujet. C'est une maliére dans laquelle heau-
coup d’Anciens ont leur idée précise, et il serait trés important que chacun c¢n ait connais-
sance. Le Bulletin, qui nous accueille aujourd’hui scrait certainement irés heureux de ras-
sembler In matiére nécessaire & une <« tribune de PEnseignement ».

JoP. PAUFIQUE,

Ingénieur-Eléve
de la promotion 1964,
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URBANISME et HUMANISME

« L'urbamsme de Papa » ou pluidt de « Grand Papa » est mort et bien mort Autrefois
& cux « Beaux Quarhers », Jurbarisme esl en effet devenu awourd’hu une science nté-
ressan’ la « masse » , comme dans bien d'autres domames, la démocrahsation est venue bou
leverser les concephons cnciennes ef a donné naissance & un rencuvecu de Yurbanmme cui
resté jusqualors du domame du seul archiecte, éient un ort {et non une science) monbond
depuis un demesiécle cu moms

L'Urbamisme, en se démocratisant, est revenu & un mveau humamn, ef gagne ocns) ses
isitres de noblesse car les urbamsies ont redécouveri 'Homme, et le but de 'urbamsme cciuel
est en devenu celui que hn assignait Le Corbusier en 1946 (« Mamére de penser 'Urbanis
me »}  « La joie de vivre »

Mais, mclgré ce phénoméne puissant dont les répercussions se feront longuement el
profondément senbir sur les générations & venir, nous sommes obligés bien souveni de reprendre
a noire compte les constatahions que Le Corbusier énongomi en 1848, c'est-dedire voild prés de
20 ams  « Encasement et mhumamie carociénsent nos médiocres boites & loyer mal mmsono-
nsées » 1l exisle moandestement uns distorsion entre le but assmigné & U'urbomisme et les ré
suliats obienus En effst i1 nous fout reconnalire par exemple 'existence d'erreurs fondamen
tales dans la conception de ceriains grands ensembles, de collectifs qun dewviennent des lieux
de passage ol l'on ne reste pas plus d'un on et ol se predwt une sdgrédgation sooale re-
greticble

Fautal done parler de foilliie de l'urbanisme ou des urbenusteg et foutil réviser nos
concephions ? Aprés avor refusé dnergiquement la prolfération de masens individuelles et
« vorm » des villes telles que Los Angelds caracténishque selon Maunce Bohival du <« dé
sordra américoun », sercns nous obhgds de foire marche arnérs ?

L'assomaton de défense des habtionts de Marly le-Ror qui demamdeni & conserver leurs
« habitaheons basses cvec jarding » n'estelle pas dans la veole de la sagesse?

Aylant de gueshons auxquelles i1 convieni de répondre dons un sens prospecii, en
remarguant que les gnorer est encore une forme de réponse

Nous constaions aussi, gu'aprés une péricde de conceptions doctrinales el generales
nous voyvons apparaitre de plus en plus des différenciations réuionales et la prise en compie
de considérations purement locales

Lors du recent colloque des urbanistes, M  Pierre George, Professeur de geographue
humamne & Lo Sorbonne, ¢ mnsisté préosément sur ce pomb e en schémahsant, 1} est bien
certain que Sarcelles ne se concevrant pas sul les bords de la Médierrcmee ou en pays
d'Afnique De méme par exsmple, dans une ZUP située & la péniphéne de Valenciennes,
la Socwte d'Equipement du Nord o decdé, en raisen des golits locaux, de construire la mowhe
des logemenls en mdiniduzls, 'ouire motié en collechfs alors gque peu auparavani 'Othee
Mumaipal de Valenciennes n'avent, dans une zone toufe proche, construit que des collechis

Nous consiatons donc une scrie de retour en arnére, une diversificohon plus pro
noncee des concephons urbamshques, une reconneassance de {ant de certonnes erreurs passées

En analysant toules ces constaiations, 1l nous semble que

1 — La distorsion enire le but assigné & Uurbamsme et le but résllement ailemnt est
hée essentiellamsnt « un probléme hnancier {au sens sinct), poussés par la nécessite et les
cbhstacles de fmancement, les urbanisies ont simplement procuré un « moven de vivie » et
non capporte « la joie de vivre » calmani oins lo douleur scns sowgner le mal les gronds
ensembles n'en sont pas pour aulant condamnés déhmirvement sur le plon humam mas une
modification profonde de concephon est necesscare



4 4 a *
La premuére mussion de lurbomste est de plamfier avec Maunce Rotival on peut consi

dérer irowg balances — la balance espace

— la bolance économiqus,
— la baence scciale

Tuggu'es  présent la seule bolance économique a &é pnse en compie el encore ne lat
et [} L r M 5
elle éte que parhellement puisquelle a été rédutte & lo seule balance fincmeidre

2, — Les modihications de concephon actuelles foni une part plus grande ef toute natu-
relle cqux considérations purement locales On ne souhmte plus faure de chague ville de France,
un Pans mmiature

3 — Le chowix reste difhicile et reléve encore dons les cas les plus fovorables, de consi
dérations purement subjechves de peu de pods devemt les obstacles fmanciers

Notre propos est, en reprenant les termes de Monsieur Roger Macé, Directeur de 'Aména-
gement Fonaer et de 'Urbamsme -

1% de démysther l'cbstacle financier en donnant des principes d'évalughon des va
leurs économiques réelles et des valeurs humdines,

2% de montrer lg compatbihié cu mcompatbilitdé des divers chowx possibles

Autremeant it 1 s'aait d'opporter des éléments de décision, la décision elle méme restant
affcire de polhihque ou méme de philosophie mos nous pensons qu'll serait cins: possible
de juger de l'eiicience de l'urbamsme par rapport & 1'Homme ot non plus par rapport &
l'argent, malgré 'apparente contradiction miferne de ce qui précéde  en effet bien que chifframt
les valeurs humcines et socicles au nisque de passer pour un « {echnocrate économetre »
nous pensons, tout compte fat, reirouver le sens de 'humain alors que, cornme noug Yavons
deéycr dit, sous prétexte de ne pas chiffrer ces valeurs, les urbcmistes en sont venus & les né

ghger ou méme & les cublier

K. — ELEMENTS A PRENDRE EN COMPTE

Pour étre complet 1] foui étudier deux catégornies d'éléments rapporiés & chaque ndi-

vidu intéressé 1% Les cofits

2% Les <« sabsfachons »

1"} Les colits ¢comprennent -

a) le colit proprement dit de l'éguipement consideré (valeur du terraun, cofit de
consiruction, voine et résecux divers, elc )

Nous entendons par éguipement non seulement le logement et ses anhexes mais qussy
la part dequipement commun (ecole poste, parkings, stc ) gui peui éire alfecte & ce lo
gement

b) Le cotit du transport habitat travenl, habitat commerce  habiiat cenire urbain e collt
comprenant le cofit proprement dif {conscmmation, usure et énirehen des vehicules elc ) el
le cofit du « temps perdu =

) la part des cofits géneraux d'enirehien et de geshon  enlévement des ordures poilce
courner, enirshien des voes el résequy, elc

d) les cofits divers aide de meuson differences de salawre (zone d'abattemeni ds sa
locure) prix locoaux {différences locales), etc

2" Les sahsfachong peuvent étre rtegroupées en un seul élément caracténsoant la plus
ou moins gronde sabisfachion d'un indmndu & vivre dans I'equipement et en un hieu consideres

B. — EVALUATION DES DIVERS ELEMENTS
1' Coiits

Sans pour autant &tre facle Vévoluahon des différents cofits est pessible. Toutelos, une
mconnue subsiste . le cofit du « temps perdu » c'estdcire le cofit de l1hsure de transport

Il nous semble inexcet de prendre la valeur qi o eté proposée au cours du cycle delu
des rouhéres sur la rentabiité des investissements routers En effel ce cofit est valable pour
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des hLiaisons routiéres & longue distomce Un des modes de calecul éimt fonde par exemple
sur la lot de générahon de trafic enire deux willes, en fonchon de 1elashiciie des porcours par
rapport au pnx de Uessence, Ce mode de calcul ne peut s apphquer 1¢1, d autant plus que I'heure
peut 8lre non seulement une heure d'aulomobihste mas ausst une heure d'usager des trams-
ports en commun, de toutes fugons 1l s'agira essenhellement de miaratons alternomtes, donc
de parcours trés différents de ceux considérés pour les inveshssements rouiers objets du cycle
d'études de 1081-1962

A défaut de pouvorr fore une analyse satisfaisanie el une évaluation direcle, force est
aes prendre la valsur de [ heurs perdue comme une mmconnue qui pourra éire dsterminse selon
une méthode gue nous indigquercns par la suite

2" Satisfactons,

Il n'est pas possible d'anclyser de fagon suffisomment fine les sabsfochons attendues
ou réelles d'un individu Il est donc nécessaire d'évaluer globalement ces satisfactions et seule
o voie siahishgque par colégones socio-professionnelles nous semble possible.

En effet, 1l est possible de savorr (soit réellement, soit par enguéte) quel est le prix
que consentrent & paver un individu donne pour beneficier dun éguipement donné nous
sommes condurls alors & Péquation

cofits peur Iindividu {(comple lenu des primes préis ou subvenions) = cofit de la sa
tisfaction, soit encore

colt pour lindividu de l'éguipement considére 4 colit du tramspert proprement dv 4
coli du temps perdu en iransport 4 toxes et redsvonces diverses supportées en raison de cer
squipement détermmé -+ cofits divers — « cofli de la sahsiachon »,

en remarquant qu'en délimitive seule la Qifférence de sobisfachon entre 2 éguipemenis
donnés nopus midresse en rédahié ot qus por conséouent 1} conwient de ne pos s'oitacher &
It valeur absolue du cofit de la scisfachon

Celle équahon valehle pour un individu donné comporte deux mconnues le cofit de
lheure perdus et le coiit de lo sabsfachon

Pour lever cette mdélermmohion 1 suflid, compte tenu de la remarque precédsnte sur
I relohvité du colit de la schsfaction, de considérer une peopulation donnes {une caidgone
soco-professionnelle donnéde par exemple) et de delermmer la différence du colli de Jo sahs
faction pour divels équipemenis pour un méme lemps de iranspoit, cu de considérer le méms
squipement el done le méme colit de la saiisfachion ielle que nous l'ovons délime, mos
pour un ifemps de transport différent Clesi I& cerfcunement la détermmation Io plus dehicals
des divers élements & prendre en comple mas dont 1'dtude approfondie sercnt, & notre avis
treg fructueuss

C. — BILAN ET COMPATIBILITE DES CHOIX

C'est en totalisemt 'ensemble de tous les colits aciuahséds dimmmués des satisfactions {sans
quil seit tenu compte des mdes financidres cu subvenhons possibles ou encore des diverses
taxes éventuellas) que l'on peut comparer valablement différenis équipements possibles, déter-
mner par exemple le pourcentage d'indimnduels et de collechis souhmiable, le medlleur type
de collechf, 'mtérét el DNmporiomee de cerimns eguipements soccux ef de lomirs of fino-
lement juger de la valeur humame réelle des soluiions accepiables Clest également la seule
fagen de juger de la compatibihté des divers chowx possibles doms la détermination d'un équs-
pement,

Actuellement seul le premmer des colis délims précédemment est pris en compte par
les promoteurs des grands ensembles, ot encore ne l'sstal que parhellement (la desserle exté
neure ou le raccordement & une sichon d'épurahion déid exisiomie n'est par exemple pas
pris en compis); la balance est éudide du seul pomnt de vue hnanoer avec compensation de
ces colis par le lover ou le prix d'ochat cuns: que par les subventions ou cdes hnonciéres
susceptbles d'étre demeomdées et obienues Cela condwit & peu prés mmmonguablement & cons
truire principalement des collectifs ef négliger les équipemenis socicux et de lowsirs

De méme les Mumcipahiés ne considérent qu'une parhe des premidre ei iroisiéme

catégones de cofits, comparés avec les patentes ou iaxes locales suscephbles d'Stre percuss



compis tenu égalsment des subventions ou fucilités d'emprunis accordées. Les Municipaliiés sont
loutelcis plus sensibles que les promoleurs & la satisloction des individus ef & limporiance,
par exemple, des équipements sociaux et de loisirs, muis c’est moins 'Homme qui les intéresse
que le fuiur élecieur, Malheureusement ce futur élecisur est inconnu, alors que les électeurs
actusls, dont les intéréls sont porfols contraires doms Vimmédiat, sont bien connus et influents,
et peu ouverts, car mal inlormés, & une modiication de structure de leur commune et & Vamé-
nagement ou & la rénovation de leur région.

Quoi qu'il en soil, en cucun cas, il n'sst fait d'étude compléte reprenant lous les &lé
menis précédenis car persorme n'a eu le courage ef n'a vu liniérdt, pourtant fondomental,
d'aller jusqu'au bout d'une telle étude; c'estld, peut-éire, que Von peut parler de faillite des
urbarnisies,

Faute d'une étude compléle, le choix se porte en délinilive sur le projet le plus sa-
tisfaizant du seul peint de vue financler, dans les conditions financiéres actuelles ef, dans
le cas des grands ensembles, dems les conditions de transport actuelles, au plus grand dom-
mage non seulement de 'homme en tont quindividu cuquel est destiné l'équipement finan-
cier, mals méme cu plus grand dommage de la collectivité iout entiére, car le coiit réel pour
le collectivité risque d'ire trés nettement supérieur & celui qu'il aurait été pour une satis-
faction apportés égale ou méme plus grande,

Y

De méme, une éiude compléie pourrait conduire & une nouvelle conception de la poli-
tique fonciere et de la polifique des invesiissemenis routiers urbains, en metiant en évidence
cerlaines incompatibilités ou, qu coniraire, certaines compctibilités fondamentales.

La densificailon extréme actuellement observée de facon irés générale, est manifeste-
ment lide au nivecu actuel des investissements routiers urbains, mais peut devenir incompa-
tible ou peu compaiible avec une nouvelle crientalion de la politique routiére. Mals {oute
de prévision & long terme, il sera trop tard, st on risgue de voir bien des villes ceinturées
par de grands ensembles monsirueux of malenconireux gui ne seront plus en harmonie avec
les désirs des générations & venir.

Scns penser & 'an 2500 ot se lancer dans de grandes discussions stériles sur des
projets grandicses tels que ceux que Paris-Maich nous a offerts cavec les dessins de May-
mont, i semble scuhaitable de {uire un effort de prospeciive cu moins pour dons 20 ans et
méme si possible pour la durdée de vie des consiructions actuellgs,

Nous préciserons, pour conclure, que nous ne préiendons pas, par ¢e moyen, comme
nous avons déid indiqué, déterminer un choix ou provequer une décision unigue dans chaque
cas porticulier, mais simplement donner la possibilité de porter un jugement selon un critére
humain et social avemt toutes considérations bnoncieres, Le cheoix définitif pout étre dicté en-
sulle par des considérations financiéres, mais ce cheix pourra au moins éire le moins mau-
vais possible, ot en fout cas sera décidé en loute connaissamce de cause. Mon propos se borne
& montrer que cet objectif esi possible,

APPENDICE
Pourcenicige de maisons individuelles Nombre de maisons individuelles
par rappoert aux logements construits en 1961 consiruites pour 1.000 habitants en 1961
{Statistiques Source QON.U) {Statistiques Source Q.NLU}
Grande Bretagne ..o.oveeiii . 78 % U 8 A o s 56
LS A ... e it 78 % Allemagne Occidentale ... ......... 5.4
Belgique ...........c..viut, vere. 0% Gronde Bretogne ........oiiiiieinn.. 4,6
Holande . ovvireriiniiieaaraanans . 56 % Belgique .......... e 4,1
Allemagne Cccidentade ... .. ... 58 % Hollande .o icianians 4,
Fronce o .vvvivrironrancnroninans . 32 % France oo i . 22
{calcilés d'aprés les permis de consiruire et {calculés d'aprés les permis de consiruire et
non les maisons effectivement consiruiles) non les maisons effectivement consiruites)

1-G. Claudon,
Tngénieur des Ponts et Chaussées,
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Association Européenne de Génie Civil

CONGRES 1964

Sur FVinitiative d’éléves & Vécole des Ponts et Chaussées, huit grandes écoles euro-
péennes de Génie Civil dont PEN.P.C., groupées en association : PA.E.G.C., travaillent
depuis deux ans & leur rapprochement respectif,

Cette communauté multiplie les &changes qui auparavant réunissaient empirique-
ment des étudiants européens de Génie Civil

Et dés maintenant elle peut définir ses buts

~— Intensifier les rapprochements universitaires entre les écoles ou facultés membres :

— TECHNISCHE UNIVERSITAT BERLIN ............ BERLIN
— KING'S COLLEGE, UNIVERSITY OF LONDON ..... LONDRES
— UNIVERSITE BE LIEGE ... .................... LIEGE
— ESCUELA TECNICA SUPERIOR DE INGENIEROS

DE CAMINOS CANALES Y PUERTOS ............. MADRID
— ECOLE NATIONALE DES PONTS ET CHAUSSEES .. PARIS
— TECHNISCHE HOGESCHOOL ..................... DELFT
— POLITECNICO DI TORINO ......... ..ot TURIN
-— EIDGENOSSISCHE TECHNISCHE HOCHSCHULE ... ZURICH

-— Qrganiser des échanges portant sur des documents technigues, favoriser des
échanges culturels,

— Permettre a des étudiants de Génie Civil de se rencontrer & Poccasion de sémi-
naires d’¢tude ou de voyages organisés.

Le congrés 04, congrés de formation, réunit & Paris du 27 janvier an 2 février
3 délégués de chacune des écoles; ils ont i discuter et voter les statuts de lassociation
et 4 définir une politique générale 64. Ce congrés doublé d’une exposition orpganisée i
I'école nationale des Ponts et Chaussées présentant des ceuvres de Génie Civil caractéris-
fiques des différents pays, se termine par la traditionnelle Nuit des Ponis et Chaussées le
1 Tévrier,

Le premier résultat atteint est donce Pétablissement des statuts qui va permetire a
I'association de s’olficialiser et d’éire reconnue comme telle, Paralélement les discus-
sions autour de ces statuts fournissent aux différentes délégations Voccasion d’échanger
lewrs points de vue.

De ces discussions il ressort certaines grandes lignes :

. — Le désir de se borner & un domaine technique et ecalturel,
— La volonté de définir la comparahbilité des diplémes respectifs.
-— Le souci de laisser la possibilité pour de nouvelles écoles d’adhérer 4 1’Asso-
ctation (restriction faite guant 4 leur niveaun).

A Pordre du jour figurent quatre projets de réalisation pour Pannée 1964 ou 1965,

1. I’organisation d’un important séminaire Européen ol seraient représentés le
plus grand nembre possible de Grandes Fcoles ou de Facultés Furopéennes de Génie Civil.
Qutre Ies pays membres, c¢ séminaire inféresserait et pourrait associer certains pays de
'Est ou du moins certains pays du Nord. II aurait un but d’information et il permettrait
4 ces étudiants de faire connaissance avece VAE.G.G, ses travaux et ses buts.
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2. La mise en forme d'un cahier d’offres et de demandes de stages dans les entre-
prises européennes, Des étudianis &’écoles membres auraient ainsi 4 choisir entre des
slages dont les références seraient précisées par avance,

3. La création d'un journal propre a PAE.GC. Un premier numéro soviirail par
la méme filiére que le journal mensuel des Ponts et Chaussées.

4. L’échange éventuel d’ouvrages scientifiques ou de cours et Ia rédaction de listes
des publications techniques qui paraissent dans les pays des associations membres,

A coté des travaux d’Assemblée autour du fapis vert; les délégués Européens sont
invités 4 une visite technique des importants travanx de I'autoroute nord ; ils peuvent ap-
précier deux spectacles parisiens : ¢ Cendrillon » au théitre des Champs Elysées ;
« le mime Marceau » au théiire 347.

Ce congrés 1964 est en somme une semaine de pleine activité, de grande amitié
européenne dans ce bercean fébrile et accueillant qu’est I'hétel de Fleury.

BERUIN

DELFY

ZURICH

S

MADR!D




INFORMATIONS

momnt gy

LE MINISTRE,
&
Monsieur I'Ingénisur en Chet
des Ponts et Chaussées
du département de

Je vous miorme gu'aprés accord mtervenu avec le
Ministére de la Santé Publigue, volre Service est dé
gignd pour cssurer le conirdle des opérations d'Equi-
pement Sanilaire et Socicd.

Vous recevrez ultérieuremsnt les instruciions du
Ministére de la Soanté Publique aprés signature d'un
protocole réglementant 'intervention des services pour
lo contrdle des opérations en gueston, et dont les

Ay

dispositions  s'apporenteront

& celles du protocole

concernan! les constructions scolaires, universitaires

el sportives.

Par délégation,

Le DIRECTEUR du Personnel,
de la Complabiliié et de
I'Administration Génerale,

M. Durand-Dubief,

LISTE

des départementis dans lesquels le Service des

Ponis et Chaussées sera compétent pour assurer le

conirdle des opérations d'Equipement Scnitaire et Social

Allier Gironde
Alpes-Muaritimes lile-et-Vilaine
Ardéche Indre-et-Loire
Ardennes Jure

ERriége Landes

Aube Loir-el-Cher
Rude Loire-Atlaniique
Charente Lot
Charente-Maritime Lot-et-Garonne
Corréze Muaine-et-Loire
Cote-d'Or Meine

Creuse Beayte-Marne
Doubs Mayenne
Dréme Meurthe-et-Moselle
Eure Moselle
Eare-et-Luoir Nigvre

Finistére Nord

Gard Qise

Gers Crene
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Pas-de-Calais Deux-Sévres
Puy-de-Déme Tearn
Basses-Pyrénées Tarn-et-Garonne
Fyréneéns-Orientalas Vaucluse
Bas-Rhin Vendée

BRhéne Vienne
Heoute-Sadne Haute-Vienne
Sqdne-ef-Loire Vesoaes

Savoie Yonne

Haute-Savoie

Te 3-3-1964.
M...

Vous m'avez transmis une letire du 20 novembre
1963 émanant de M. Saint-Requier, Ingénieur en Chef
adjoint & Msiz, aqux termes de lagusile Vintéressé atli-
re l'atiention sur la situation des Ingénieurs des Ponis
et Chaussées issus de l'examen prolessionnel, lorsque
inferviendra le nouveau statu! du corps,

En porticulier, les ngénieurs issus de 1'examen pro-
fessionnel craignent de se irouver déclassés par
rapport & leurs collégues issus de 'Beole Natienale
des Ponis ei Chaussées qui bénéficieront du roppel
d'oncienneté de 18 mois pour scolarité.

I'ai Thonneur de wvous faire commaitte que les
crainies exprimees por ces Ingénleurs ne sont pas
fondées, puisgue le tableau de reclassement annexé
au nouveoa statui prévoit gue les Ingénieurs des
Ponis et Chaussées en fonction cu 31 décembre 1961
soront reclassés dans leur nouveau grade, comgpte
lenu de lo situction ccgquse & cclie dale, quelle que
soit leur origine.

D'autre part, en ce qui conceme les recruiemenls &
venir, les Ingénieurs des Travaux Publics de I'Etat
seronf nommés & la suite de l'examen prolessionnel
qui, dans le projet prépard par la direction du per-
sonnel, ne comporte plus gqu'une seule partie, a un
échelon cormrespondant & un indice éuad ou & défout
immédiaiement supérieur & celui dont ils  bénéi-
clatent dans le Corps des Ingénieurs des T.P.E.

Le Directeur du Personnel,
de la Complabililé
et de 'Bdministration Génédrale,



ENTREPRISE

J.-B. HUILLET et ses FILS

COUR-CHEVERNY (Loir-et-Cher)
Téiéphone : I B

PUITS PROFONDS - CAPTAGES

SPECIALISTES
des Puits Filtrants dans les Sables

MACHINES A REPRODUIRE LES PLANS

A TIRAGE ET DEVELOPPEMENT SIMULTANES

|

ROTAREX
COMBINEE 200

Vifesse horaire
4 a 40 melres

ROTAREX
COMBINEE 400

Vitesse horave
i6 a 160 melves

LAVERRERIE

SCIENTIFIDUE

12 ay  duMaine PARIS XV* Téi: Littré $6-13

TRAVAUX PUBLICS ET PARTICULIERS

Société Anonyme des Anciens Fiablissementis

TRARIEUX & ROGARD

Capital : 1.000.000 F.
13, 15, 17, Quai V. Continsouza {ex Qual Feveart)
TULLE (Corréze)

Téléph. : {52) 26-11-78 - CC.P, Limoeges 32.92 - K.C. Tulle 54 B 8
ENTREPRISE GENERALE — MACONNERIE
BETON ARME — TRAVAUX EN CIMENT ET

CONDUITES D'EAU - ROUTES - PONTS - BARRAGES

Bureaux ; & ROUEN (Seine-Maritime)

4, 6, 8, rue Pierre Renaudsel - Tél. 71-58-22
cr‘is' ’IPEGYRAT-LE-CHATEAU (Haute-Vienne}
él, 46,

OFFRES DE POSTES

Recherchons Ingénieurs des Ponts of Chaussées
ayant 5 & 10 ans de métier, bonnes connaissances
soulieres, pour séiour longue durde poys éirangers.

Adresser C.V. détxillé & B.CEQOM., 80, Bd Laiour-
Maubourg, Paris.

Bociété de promotion de constructions immobilieres,
filiale trés important groupes indusiriel et financier, re-
cherche Direcleur services techniques relevant de la
Direction Générale, apte & programmation &tude et
1éalisaiion projets immobiliers, expérience ulile sur
problémes administratifs financiers et commerciaux
connexes, ou ouverture sur ces problémes. Age 30 &
40 cms de préiérence, sems exclusive. Résidence Parns.
Adresser CV. et rélérences détailléss et prétentions
en vue R.V. prochain. N° du Bulletin du P.CM.
qui iransmettra,

Porté & la connaissance de MM. les Ingénieurs en
Chef : Ingénisur Divisionnaire des T.PE. de 4° échelon,
58 ans 1/2 chargé d'un Arrondissement en Algérie,
recherche un poste en France pour le 1°° ociobre 1964 :
Arrondissement ou Burecu d'Etudes, Plus particulie-
rement verse dems les gquestions d'Hydrouligue et
d'Assainissement.

Ferite & M. Navarro Poul, Ingénieur Divisionnaire
des T.P.E., 10, Bd de Tripoli, Oran.

CONFERENCES

LABORATOIRE DE MECANIQUE DES SOLIDES
DE L'ECOLE POLYTECHNIQUE

PROGRAMME DU SEMINAIRE 1964

24 mars et 14 avnl : Lois d'écoulement plasiique.
L. Brun.

28 avril et 12 mai : Théorie des charges limiies.

7. Mandel.

26 mai, 9 juin, 23 juin : Thermodynamique en Mecani-
que des Solides. D. RBadenkovic.

Ces conférences auren! lieu & 17 heures cu Lobo-
ratoire de Mécanigue de 'Ecole Polytechnique, 2° éla-
ge, entrée : 23, rue de la Montagne Ste Genewviéve.

Benseignements : Laboratoire de Mécanique des
Soldes de 1'Ecole Polytechnigue, Tél, MEDicis 39-95,

29



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

Séance du Lundi 24 Février 1964

Le Comile du P.CM. s'est réuni le lundi 24 février
1984 & VEeole Nationale des Ponts et Chaussées
(Salle des Conseils) & 15 h.

Eialent présenis : MM. Ariigue., Bastard, Block. Boi-
lot, Boniizer. Brunot, Callet, Chauchoy. Costet. Cyna,
Delaunay, Didier, Faure, Gaud. Gaudel, Huyghe, Jo-
neaux. Josse, Lamoureux, Laurent, Mathieu |, Matha-
rin, Merlin, Paiin, Pasquel, Pébereau. Perret, Quérenet,
Regard, Saillard, Vian,

Absents excusés : MM. Ansarl, Auberl, Maillant.

1°} Elections pour I'Bssemblée générale de 1984.

Le Président indique ou Comité que conlrairement
caux années précédentes, le Bureau du Comité o
essuyd cette année de donner uns qudience plus large
aux candidotures, pour les électicns de 1'Assemblés
aénérale de 19684,

Par aillsurs, i1 a semblé souhditable de susciter Ia
candidature d'un camarade « exiramuros », qul pour-
rait représenter au sein du Comité les 250 Ingénieurs
du Corps qui ont quitté I'Administrotion,

Le Camarade Patin. qui dirige un bureau d'études,
a blen voulu accepter de venir assister & celte séance
du Comité, Il indique qu'il lui semble irds souhaitoble,
& divers égurds que ces Tngénieurs qui constituent
prés d'l/5 du Corps soient représentés au sein du
Comité.

Aprés I'intervenlion du Comarade Patin, de nom-
breuses personnes assislant & la réunion, félicliont le
Bureau de 1'initiative qu a é1é prise celie année ei
mdiquent qu'il scuhaiteraient que le Comilé comprenne
parmi ses membres de jeunes camarades avant de
bonnes connaisances des problémes urbains, coar ils
ont constaté que les services ordinaires avaient de
plus en plus & faire {ace & des problémes trés graves.

2% Le Président salue Varrivée au Comité de notre
Comarade Vian, qui vieni d'éire récemment chorgé
de la surveillonce de 1"Aménagement du Littoral
Longuedoc-Roussillon et qui a accepté la charge de
Déléguée au Comité du Groure de Montpeller.

3°) Discours du Présideni et Rapport moral.

Le Président demande cu Comité de bien voulcir
hit foire part de ses suggesfions pour la rédaction du
discours qui sera lu au Minisire le soir de l'Assem-
blée genédrale et insisle cuprés des camarades ul
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CONSTRUCTEURS ASSOCIES POUR 1E MONTAGE
D'OUVRAGES METALLIQUES

Socidtd Angnyma au Capital de 3000000 de tNF,

C.AM.OM.

RESERVOIRS . TUYAUTERIES
CHARPENTES - CANALISATIONS

82, Boulevard des Batignolles, PARIS.17°
Tal, : FUR, 922.50

BTABLISSEMBENTS

SCHMID, BRUNETON & MORIN

SIERE SOEIAL: 38, rue Vignon - PARIS-IX®
Tél. Opéra 75.90

ATELIERS & VERBERIE (Qise)
USINE FILIALE & VALENCIENNES (Nord)

Ponts et Charpentes métalliques

Travaux Publics - Constructions soudées

Entreprise CASTELLS Freéres

Batiments & Travaux Publics
8.A.R.L. au Capital de 1.000.000 F
4, Chemin du Clauzier, TARBES (H.-F)

Adresse Télégraphigue : CASTELTRAVOS-TARBES
R.C. Tarbes 58 B. 13 - C.C.P, Toulouse 332.28 - Tél, 6.14 et 8.13

CENTRE de CENTRE

BAGNERES de BIGORRE SUD-EST
Allée Jean-Jaurés 50, Av. Mauaréchal Foch
Bagnéres de Bigorre Toulon (Vur)
H-P) Tél. 454 af 4.55 Téléph. 83-95

ENTREPRISE DE BATIMENTS
et TRAVAUX PUBLICS

BOUCHER vLéon

3, rue du Stade - POISSY
(Seine-el-Oise)
Teléphone 657




J.-8. SATTANINO

Entreprise Générale de Travaux Publics
Travaux Routiers -- Revélements spéciaux
Fxploifations de Carpidres --  Sables et Graviers

W — ——
—— ——— T p——

CADILLAC-SUR-GARONNE

{GIRONDE} Tél. 62.00.35

ENTREPRISE

G. RUVENHORST
& HUMBERT

S.ARL. Copital : 4.000.000 F

Siége Social
\vIGNON, 8, boul. Saint-Michel. Tél. 81-03-80

Direction :

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

Aulres Bureaux :

Nancy, 94, avenue de Boufflers. Tél. 53-49.26

TRAVAUX PUBLICS

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

IMPORTANTE PRODUCTION d’ARBRES
de CONIFERES d’ORNEMENT et d’ALIGNEMENT

Grand Choix d’'ARBUSTES d'agrément et ROSIERS

Livraisons france & pied d'euvre par camion

Pépiniéres G. LAFITTE

(Basses-Pyréndes) Téléphone 4 e! 8
{Catalogue francc)
Etudes et devis par A. LAFITTE et M, FPAIZON, Ingénieurs
horticoles, et E. FAIZON, Paysagiste D.M.A.

n'ont pas encore envoyé la rédaction de la partis
du Rapport moral qui leur revenait pour qu'il fossent
diligence.

4"} Voyage aux U.S.A.

M. Begard foit un exposé sur les conditions dans
lesquelles va se dérouler le prochain vevage du
P.CM, qux Etots-Unis :

— coniacts qui ont &té pris & 'extérisur, pour le
financement du vovage ;

— assurcnces du voyage

— gutorisation d'absence, etc..

1 précise cque M. Gerondeau se rend cux Eials-
Unis du 1* au 15 mars pour préparer 'orgomisation
matérislle de ce voyage. Le prosramme du voyage
poraiire dems le Bulletin de Mai prochain.

L'crdre du jour étomt épuiséd, la sdance est levée &
i8 h.

Le Secrétaire : Le Président :
R. Regard. 1. Mathieu.

TOMBOLA
de I'Ecole Nationale des Ponls et Chaussées

Résuliats du Tirage du 20 mors 1964

NOS
3206 Un vovage avion PARIS-CORSE.
2020 Réfrigérateur.
1428 Cotiret Baccora Cognac.
3848 Encyclopédie Natham.
3483 Coffret Apéritifls C.D.C.
3647 Jeu échec Indien
2827 Lot de Parfums Montsil
2483 Prix Goncourt et Livre Eyrolles.
2041 2 romans Presses de la Citd
3878 Couverture Mexicaine.
3293 lot de Parfums Carven.
1207 Coffret Champagne Heidselk.
1852 Coffret Champagne Mercier.
3924 2 bouteilles Pastis,
2350 Cofiret Asti.
3881 EBaux de Cologne Lanvin et le Galion.
1175 Bolle Tabac Indienne et 1 champagne Mercier.
3663 Bouteille Champogne Hsidseick.
2415 Bouteille Champaone Heidseick,
1315 2 bouteilles Mariini
1699 2 bouteilles Martini.

Les N® suivanis gognent un cbonnemenl Science
et Progrés :
2317 2429 3622  2853.

Les n® suivanis gagnent un Bon Trailement [scbelle
Lancrey :
2554 2532 2111 3430 1280 3680 2920 1999 1983
72309 3349 3235 1208 1868 1533 3280 1557 2836

1031 2061 2337 2683 1473 3518 1620
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MUTATIONS, PROMOTIONS
et DECISIONS diverses

concernant les Corps des Ingénieurs

des Ponts et Chaussées et des Mines

M Dupire Georges, Ingémeur des Ponts et Chous-
sées & Arras, est chargéd de mission aupres de l'Ingé-
meur en Chef du Service ordincire des Ponts ot Chaus
sées du Pasde Calons & Arras.

Ces dispositions prennen! effel & compter du 1I** mars
1964 (Arrété du 25 févnier 1564).

A compter du 1 mars 1984, M. Aslier Jean, Ingémeur
en Chetf des Ponts et Chaussdes, sst déchargé de ses
fonctions dadiomt & 'Ingémeur en Chsef du Pasde
Calass.

M Astier demeure affectéd, pour crdre, au Service
crdincure des Ponts et Choussées du Pas de Calaus
& Arras. (Arrdté du 25 février 1964).

M. Paré Alberi, Ingémeur des Ponis ef Chaoussées &
Arras est chargé de l'Arrondissement fonchonnel du
Service ordingire des Ponits et Chaussées du Pasde
Calms & Arras, en remplacement de M Dupire. appelé
& d'auires fenctions

Ces disposiions premment effet & compter du 1
mars 1984 {Arréié du 25 février 1964)

M. Lhermitte Pietre, Ingénieur des Ponis et Chaus
sées, est chareé du Service des Affonres Fconomiques
et Internahonales au Mimstére des Travaux Pubhics
et des Transporis, en remplacement de M. Lacamiére,
appele a d'autres fonctions.

Ces disposihions prennent effet & compter du 1
février 1964 (Arrdtd du 10 févner 1984).

M Pouyol Jacques, Ingémeur des Ponts et Chaussées
4 Naney, msent au toblean d'evoncement pour le
grade d'Ingérnisur en Chef, est chargé des fonctions
d'Ingémeur en Chel adjomnt & 'Ingénieur en Chef du

Service ordincre des Ponts et Chaussées du Nord &
Lille

Ces dispositions prennent effet & compter du 15 fe-
vrier 1864, (Arrété du 18 février 1964},

M Rousseaqu Gasion, Ingémeur des Ponts et Chaus-
sees & Lile, est chargé de massion cuprés de Uln
gémeur en Che! du service ordincure des Ponis of
Chaussées du Nord & Lille, en vue notamment de
s'‘occuper des queshons de iromsport.

Ces disposihions prennent effet & compter du 16
fovrier 19684 (Arréid du 18 fdvrier 1964)
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Rien
n’est trop bon
pour un entrepreneur

C'est pourquol SPIROS monte

sur ses groupes mobilles des compresseurs
identiques a ceux gui a poste fixe

assurent les plus durs travaux d'atelier,

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

@ le groupe CK 3 C d'un debit d air de 8,2 m3/mn est Fun des modéles
dune serie de compresseurs b etages & moteur Diesel aliant de 16 &
150 ¢h, dontla robustesse etle rendement sent negales

@ une sere complete de compresseurs mobiies bi-etages a refroidissa«
ment par aw, entraines par des moteurs electriques de puissance compri=
se¢ entre 9 et 110 ch, adaptes aux conditions du chantier et de qualité
SPIROS

Cholsissez SPIRCS, ¢ es? une essurance pour votre production.

% Spiros

le spécialiste frangais du compresseur
Sitge Social et Usine - 25-30 Rue Paul Eluard
SAINT DENIS (Sema} - Tél PLA. 1780

MIFA Publiead 5P 28




ENTREPRISE

GAGNERAD

PERE & FILS

5. A, R. L. au Capital de B5.000.000 ¥

7 et 9, Rue Auguste-Maquet
— PARIS XVI* —

Téi. AUTEUIL O7-76
ot lu suite

FONDEE EN 1886
g

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

Exploitations de Carriéres
&,

()

%=
AGENCES

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

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

M. Chaussin Pierre, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées & la Circonscription électriqgue de Toulouse, est
mis & la disposition de la Caisse d'Equipement de
I'Algérie, en vue d'y &ire chargé du bureau iechnique.

Ces dispositions prennsni effet & compier du 16 &
vrier 1964, {Arrété du 17 {évrier 1964).

M. Delaporte, Ingénieur des Ponis et Chcussées &
Dieppe, est chargé de mission cuprés du Directsur
du personnel de la Comptabilité et de I"Administration
Genérale du Miniglére des Travaux Publics et des
Transperts, en sus de ses fonctions actuelles. (Arrété
du 10 février 1984),

M., Morange André, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées de 2° classe, précédemment & lg Direction des
Trovaux Immobiliers et Maritimes, st chargé de
VArrondissement fonctionnel du Service ordincire des
Ponts et Cheaussées des BouchesduRhéne & Moar-
seille,

Ces dispositions prennent effet & compter du ¢
février 1984, (Arrdid du 17 février 1964}

M. Colin, Ingénisur Général des Ponts et Cheus-
séog eost chargé de lo 11° Circonscription d'Inspection
Générale des Ponts et Chaussées en remplacement
de M. I'Ingénieur Général Renoux atiaché dorénavant
ou Conseil Général des Ponts et Choussées.

Leg présentes dispesiiions prennent effet & compter
du 1% février 1964. (Arrdté du 10 février 1964).

M. Rossard Louls, Ingénisur en Chef des Ponls et
Chaussées & Ajacclo, est affecté au peste d'Ingénieur
on Chef adjoint & l'Ingénieur en Chef du Service
ordincire des Ponis ef Chaussées des Alpes-Maritimes
& Nice, on remplocement de M. Eynard, admis & la
retraite,

Ces dispositions prennent effel & compler du 1°
mars 1964. (Arrété du 10 février 1964).

M. Raite, Ingdnicur en Chef des Ponis ot Chaussées
& Ajaccio, est chargé, par intérim et & titre prowvi-
soire, du Service ordingire des Ponis et Chaussées
de la Corse.

Ces dispositions prennent effet & compter du 17
mars 1964, {Arrété du 10 février 1384),

M. Bouvy Jean, Ingénieur en Chel des Ponls el
Chaussées (4° échelon)} & Paris, est mis & la dispest
tion du Ministére des Armées, direction de linfras-
tructure « Air » & Paris.

Ces dispositions prennent effet & compter du 16
février 1964, (Arrété du 17 février 1964).

Les Ingénieurs Généraux de 2° classe doni les noms
suivent, inscirts au tableau d'avancement pour la
1 classe, sont nommés Inaénieurs Généraux de 1
classe — 1% échelon — & compier des dates ci-aprés :
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MM, Saulgeot Louis, Guy Gabriel, Plante Roger,
Laval Donigl, Coquand Roger, Barbet Gaston, 10 jon-
vier 1964.

MM. Bosc jean, Renoux Jean, 1°7 février 1964, (Arréié
du 10 février 1964).

Par application de Farrété du 28 colt 1857 poriont
classemeni hors échelle des fonctionnaires bénéfi-
cient d'un indice nat supérieur & 650, le traitement
des Ingénieurs généraux ci-aprés désignés sera taxe
sur les classifications suivantes et liquidé par les ser-
vices indigués comme suit .

MM. Saulgeot et Guy, groupe et échelon C-1, date
d'effet : 10-1-1964, service liquidateur : service détaché.

M. Planie, date d'effet : 1.2.1964.

M. Barbet, service liguidateur : Ponts et Chaussées
de la Haute-Geronne.

M. Bose, groupe et échelon C-1. date d'effet @ 1-2-1964.

M. BRenoux, service liquidateur : service de la caisse
du Ministére,

M. Aubert Yves, Ingénieur des Ponts ef Choussées,
est placé en Service détaché cuprds du Ministére de
la Construction pour une durée ds cing ans, éventuelle-
men! rencuvelable, pour v exercer les fonctions de
Directeur de la Construction.

Ces présentes dispositions prennent effet du 16
février 1983, (Arrédié du 22 jomvier 1964).

M. Drouard Charles-René, Ingénieur Général des
Mines, 3" échelon o été admis & laire valolr ses droits
& la retraite au titre de l'criicle L. 4 du code des pen-
sions civiles et mitiicires de retraite & compter du
10 février 1964, date & laguelle l'intéressé atteindra
la limite d'dge. Déoret du 5 Hvrier 1864, 1O, du ¢
févrior 1964),

Les &léves de l'école Polytechnique dont les noms
suiven!, appartenant & la prometion 1961, classée dans
le service des mines & la suite des examens de sorties
de 1983, oni ét¢ nommés Ingénieurs-éléves du Corps
National des Mines :

MM. Legrand (Bernard-Pierre-Ceélestin), Saint-Ray-
mond (Philippe-Ferncnd-Paul), Coste (Thisrry-Chris-
tian), Iscutier (Bernard-Francois-Paul), Lajord (Jean-
Claude-Louis-Ange), Maury (Claude-Georges-Paul), Cos-
ta de Beauregard (AlbertMarie-Frangois-Kavier), Man-
dil (René-Henri-Claude), Bouchard {Jean-Maris-Poul-
Ghislain), Poulain (Jacques-Constantl. (Arrété du 30 dé-
cembre 1963, 1.O. du 11 février 1964).

M. Lafond Marcel, Ingénieur des Ponis et Chaussées,
mscrit au tableau d'avancement pour le grade d'In-
génisur en Chef, a &é promu Ingénieur en Chef (2
échelon) pour compter du 1% décembre 1863, (Arrété
du 22 janvier 1964, 1.O. du 12 lévrier 1964).
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SOGIETE ARMORICAINE D'ENTREPRISES GENERALES

Société & Responsabilité limitée au Capital de 1.000.000 F,

TRAVAUX PUBLICS
ET PARTICULIERS

SIEGE BOCIAL : BUREAU A PARIS :
7, Rue de Bernus, VANNES 9, Boul, des Iaiiens
Téléphone : GB-22.90 Téléphona : RIC. 66-06

ENTREPRISE

BOURDIN & CHAUSSE

5. A. au Capital de 35.000.600 F
Saint.Joseph
NANTES

Téléph. 74-10-58
74-11-30

Terrassements
Construction de routes
Tous enrobés
Cylindrages
Adduction d’eau
Assainissement

e seiee CONGES PAYES

dans les TRAVAUX PUBL'CS

ne peut étre assuré que par la

Caisse Nationale des Entrepreneurs

DE TRAVAUX PUELICS

Association régie par la loi du ler pallet 190)

Agréée par arrélé ministériel du 6 avril 1837
.0, 9 avril 1937

71, RUE BEAUBOURG — PARIS (I

C.C.P. 210877 Tél. : TURBIGO 86,78 - 51.13 - §SL14




TRAVAUX PUBLICS
BETON ARME
BATIMENTS

ENTREPRISE MOINON

57, Rue de Colombes N A NTERRE

TEL. BO| 20-92 - 57-20 (9 lignes)

PAVALorisez vos chantiers

L

7%

7 % f‘//;'//,,,,%é/o _ ‘

T

B

REPANDEUSES D'EMULSION 4 SABLEUSE - SALEUSE PORTEE NIVEAU DE CHANTIER
FROID - REPANDEUSES MIXTES « PAVAL 84 » Tous ipstruments d'arpentage.
«PAVALSZ» -« TOUS LIANTS » 3 distribution indépendante par ma- Tables a dessin.
Goudron et émulsion. Toutes feur l& 959&“%5- Mése teh place facile
i j sur les ridelles de taus camions.
capacités de 250 & 7000 litres, Sablage réglable, régulier, efficace
{y compris sous les roues arridére
du camion porteur)

[ VALLETTE s PAYON..

SCCIETE ANCONYME AU

30 3 ¥8 rue Descartes VILLEURBANNE (Rhone) 61 84.64.97

*lx Veste Hoderwe Lyor

FOIRE DE LILLE : du 25 avril cqu 10 mai — Traveux Publics — Terre Plein, Allée Cenirale — Coté Batiment F




} ® installation d’égouts

® protection de berges
de canaux

® construction d’écluses
® digues & la mer
® travaux portuaires

avec les

VIBROFONCEURS

de PALPLANCHES

PTC

TRAVAUX
MOINS LONGS

BUDGETS
MOINS LOURDS

PROCEDES TECHNIQUES
DE CONSTRUCTION

?. place des Ternes

tél. CAR. 65.35 PARIS-17

Eccnomue de temps de 20% sur Iesh Drevisions

Dunksrqus - Digue a la mer do 6 km

Lilmp de 1Amou 21 B4 Dumesnil  Angers Depét legal 1°7 imym 1_534 Ne 915 Com Pap Presse-N" 33087 Le Gerant M DPREYFUS




