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BETONS BITUMINEUX
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CARRIERES DE BAGNAC

PORPHYRE AMPHIBOLIQUE A HAUTE RESISTANCE
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de fragmentation 174 — d’adhésivité 4
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DURCISSEMENT DU BETON
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le nouveav finisseur Barber-Greene SA-40

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

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

Ii peut écre utilisé sur une large gamme de vitesses, de
3 m 65 minute 4 plus de 6,5 km/heure avec vitesse
maxima en marche avant et marche arriére. Il a ‘éeé
construit pour assurer l'utilisation d’un tonnage plus
élevé d’aggrégat & un prix de revient minimum.

PARM! SES CARACTERISTIQUES PRINCIPALES, CITONS +

¢ FACILITE DE MANGUVRES ACCRUES avec di-
rection assistée et levier unique.

e TREMIE D’ALIMENTATION A CONTROLE
HYDRAULIQUE. Le tunnel d’alimentation est pro-
longé jusqua Iarridre du chassis, d’ol capacité maxi-

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

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

» CONTROLE AUTOMATIQUE DES FEEDERS qui
commande indépendemment chague paire de
feeders et les vis d'alimentation.

s LES ROULEAUX OSCILLANTS DE REMOR-
QUAGE assurent le contact avec les camions quelle
que soit leur position.

+» ENTRETIEN SIMPLIFIE grice 4 une construction
par éléments et des moteurs simples, d'un bon rem-
dement et facilement accessibles.

Consultez votre distributenr BARBER-GREENE.

Barber-Greene G

DISTRIBUTEURS EXCLUSIFS :

FRANCE METROPOLITAINE S. 7. 1. M. E., 5, Avenue Montaigne, Paris 8* - (AMEROUN SOCIETE D'EQUIPEMENT POUR L'AFRIQUE, Douela 8. P. H3
ALGERIE Etablissements G. MUSSC, 126 bis, Rue Michelat, Alger - 8, 0. F. MANUTENTION AFRICAINE Abidjan B, P, 125% - Dokor B, P, |

Conakry B, #. 336 - Bamake B.P. 33 - Niomgy B. P.

& « MAPAGASCAR SOCIMEX Artanimenn, Tanawarive, B, P, 83 - MAROC SC’COPlM

9 4 21, rve d'Avdenge, Cosablanca - TUNSIE AGRICULTOR, 54, rue de Turguie, Tunis - REPUBLIQUES DU TCHAD, DU CONGO EY CENTRAFRICAINE
SOCIETE COMMERCIALE DU KOUILOU-NIARI - REPUBLIQUE GABUKRAISE HATTON ET COOKSON
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ASSOCIATION PROFESSIONNELLE

DES
INGENIEURS pEs PONTS T CHAUSSEES

ET DES MINES

Conclusions

des Journées “PROSPECTIVE”
des 18 et 19 Décembre 1963

« La Prospective » : une remise en canse suivie d'une remise en ordre, une
analyse des tendances lourdes, des fuits porteurs d'avenir pour imprimer sur cel
avenir, quelques lIraits volonfuires, sacrifiant, si nécessaire, la perfection an
souct de ne pas arriver trop tard. »

P. MASSE.

A Toccasion des Journées ¢ Prospective », les Ingéniewrs des Ponts et
Chaussées ont affirmé leur inquiélude devant la nécessaire évolution de leur Ad-
ministration et leur désir d'y prendre une part aussi large ei constructive que pos-
sible.

Décidés a poursuivre ces études Prospective qui remetient en cause le cadre
{raditionnel de leur action, ils ont conciu & Purgente nécessité d'une remise en
ordre préalable de Ia situation actuelle, estimant, en effet, indispensable, pour pré-
parer efficacement Pavenir, de prévoir un certain nombre de mesures immédiates

qui conditionnent tout action Prospective.
Schématiquement, deux ordres de problémes ont été distingués

~ les problémes généraux de la fonction publigue et des missions des corps techni-
ques, qui ne peuvent trouver leurs solutions que dans une action coordonnée
de P'ensemble des Ministéres intéressés — c’est-a-dire dans une aetion & moyen

ou long terme ;

- el les problémes relevant directement du Ministre des Travaux Publics et des
Transports et susceptibles de solutions a court terme.



I. . Les problémes généraux.

Les Ingénieurs des Ponls et Chaussées estiment que le Groupe Prospective
de la Nation, créé an Commissariat au Plan sous le nom de Commission de 85, chargé
d’éclairer les commissions de Modernisation sur la France de 1985, devrait se préoc-
cuper de l'administration de 1985 et répondre aux questions suivantes concernant
les missions de la Fonction Publigue :

1) Eu égard a l'évolution accélérée et i la complexité du monde actuel, 4 la
croissance des effectifs et 4 la rigidité des structures, comment éviter la dégradation
et la sclérose de la fonclion publique ?

2) L’action de la puissance publique doit-elle se démultiplier par un iransfert
partiel de ses interventions au profit d’organismes dotés d’une certaine autonomie,
tout en conservant un pouvoir de décision et de contrdle, d’animation et d’orientation
de ces organismes ?

3) Comment Yindispensable évolution des structures conciliera-t-elle les ga-
ranties apporiées par le staint général des Fonclionnaires el la nécessité de réhabi-
liter la notion de fonction, en réalisant une « fonctionnalisation du statut » 7

Répondant partiellement & ces questions, les Ingénieurs des Ponts et Chaussées
affirment les points suivants :

1)} Leur volonté de continuer la « Prospective ».

2) La nécessité d’assouplir les structures :
—- par an allégement des hiérarchies de type napoléonien,
— par la dissociation du grade et de la fonction,

— par le développement d’organes de mission facilitant le travail pluridis-
ciplinaire.

3) La nécessité du regroupement des corps et des services techniques dont la
vocation interministérielle serait développée.

Dans le cadre général d’une réforme des corps techniques, les Ingénieurs
des Ponts et Chaussées demandent & former - avec d’autres éventuellement — un
grand Corps interministériel chargé des missions suivanteg

a) Transports et leurs infrastructures avee des moyens trés renforeés.
b) Aménagement urbains,

c} Participation 4 tous les autres équipements collectifs de base formant
T'ossature de laménagement du territoire dans les techniques du
Génie Civil, de la construciion, des lransports, de Phydraulique, de
Péconomie ef de la gestion du domaine public.

d) Parlicipation aux Organismes de planification, d’arbifrage et de dé-
cision concernant Paménagement du territoire.




4) Le regroupement et le renforcement indispensable des activités de recher-
che et d’étude d’enseignement et de formation, d’assistance technique et
de conseils, par la eréation d’un « INSTITUT » de maniére A faire face au
nécessaire accroissement de la technicité des corps techniques,

Cet Institut constituerait le cerveau du Corps Interministériel issu des
Ponts et Chaussées. I} apporterait aux services territorizux les moyens
de poursuivre les études les plus délicates par Pintermédiaire notamment
des antennes régionales.

Il regrouperait :

- les moyens d’'enseignement et de formation continue (dont I'Ecole Natic-
nale des Ponts el Chaussées) ;

-— les moyens de recherches, dont le Centre National d’Etudes et de Recher-
ches des Ponis et Chaussées ;

— les moyens de documentation et d’information.

A cet Institut devrait étre étroitement assoeiés grice nolamment 24
une implantation commune

—- les services centraux d’études ;

5

- les moyens &4 créer d’analyse et de prévision, dans les domaines fechni-
ques el économiques.

5) La mise en valeur de notre technique & Uéiranger par Uaffirmation de nos
interventions dans le domaine de l'assistance technique et des organismes
internationaux.

6) Enfin, le besoin de préciser la politigue des effectifs qui apparait comme
I'un des problémes les plus délicats et les plus importants a résoudre.
§il est nécessaire que les moyens personnels des Corps Techniques cor-
respondent aux missions qui leur sont confiées, il est, par contre, essenticl
de diversifier les niveaux de recrutement dans ces Corps pour répondre
au mieux aux fonctions diverses qui doivent étre assurées sans gaspillage.



Il. - Les problémes relevant du Ministére des Travaux Publics
susceptibles de solutions a court terme.

Les Ingénicurs des Ponts et Chaussées demandent que soient mises en appli-
caltion, dans le meilleur délai, les mesures dont les grandes lignes sont définies dans
les paragraphes ci-dessous.

1} NOUVELLE POLITIQUE DES MOYENS

Il est indispensable de reconsidérer intégralement la politique des moyens et
des personnels de fagon que I'Administraiion et les Services puissent remplir leurs
tiches avee efficacité.

Ti est nécessaire :

—— D’apporter une aide acerue aux Ingénieurs des Ponts et Chanssées et aux
Ingénieurs des T.P.E. : & cet ¢gard, on souligne 4 nouveau que le recru-
tement en persomnnel qualifié pour seconder les Ingénieurs et pour qu’ils
se consacrent umiguement i des tiches d'Ingénieur, est un impératif fon-
damental,

— Draffecter & I’Administration Centrale et aux Services techniques spécia-
Hisés, aux divers niveaux hiérarchiques, un nombre aceru d'éléments dfi-
ment choisis pour promouvoir avec efficacité et dynamisme la politique
du Corps et des Services.

-—— De donner aux niveaux hiérarchiques élevés les missions et les moyens
4 Péchelle des problémes a fraiter et au niveau des valeurs techniques et
humaines.

2) ORGANISATION DE LA FORMATION

Enseignement :

— Modernisation de 'enseignement 4 PEN.P.C. associde a4 une accélération
de la réforme en cours.

— Création d’un réel enseignement d’Etat pour Fensemble des cadres des
Travaux Publics (Ingénieurs T.P.E., au niveau national, et techniciens,
au niveau régional, en vue de Ia formation de spécialistes hautement gua-
lifiés.



3) CREATION DU CN.ERPEC. QUI SERA UN ETABLISSEMENT PUBLIC A CARACTERE
INDUSTRIEL ET COMMERCIAL.

Cet organisme devrait :

~— &ire capable de recruter, traiter et gérer de manitre convenable des spé-
cialistes de toules disciplines et de toutes provenances, compéients, tant sur le
plan fechnique qu’économique ;

—— disposer d'un financement prévu suivant un plan 4 long terme et en rapport
avec la masse des travaux placés sous la responsabilité de I"Administration des
Ponts et Chaussées (par exemple supérieur a4 une f[racfion donnée des crédils
d’équipements et d’entrelien) ;

—- é&tre doté d’une structure souple lui permettant une expansion rapide.

La ecréation de ce centre servirait pariiellement de support aux actions d’as-
sistance technique auxquelles il convienl d’accorder une attention particuli¢re
compie tenu d'un développement important de ces missions.

4) RENFORCEMENT MASSIF DES SERVICES TECHNIQUES CENTRAUX.

Les Services Technigues Centraux actuellement insuffisants devraient éire
puissamment dotés en personnel qualifié et en matériel moderne afin de leur per-
mettre de remplir leurs missions et de mobiliser dans le sens de lintérét public les
possibilités offertes par le secteur privé.

5) DEVELOPPEMENT DES ORGANISMES TECHNIQUES REGIONAUY.

Les organismes techniques régionaux & créer ou 4 développer devront assurer
les thches suivantes

— conseiller les Services Territoriaux pour des études difficiles et exécuter,
sur leur demande des études et des contréles,

— effectuer certaines études techniques et économiques dont le cadre ne peut
élre que régional,

— servir de relai technique entre les Services Techniques Centraux et les
Services Territoriaux,

— conslituer une structure d’accueil pour les aniennes régionales des Ser-
vices Centraux spécialisés et les organes de mission de IAdminisiration.




8) CREATION D'OCRGANES DE MISSIONS.

La réalisation de certaines tiches nécessite le travail 4 plein temps d’équipes
de haute qualification.

Ces équipes doivent pouvoir étre mises sur pied dans le cadre de la Fonction
Publique et metiront a la disposition de I’Administration de gestion, aux caracté-
res actuels relativement rigides, des éléments souples pouvant avoir ume activiié
de mission effectuée sur conirats, du type« Assistance Technique ».

7) ELIMINATION DES OBSTACLES A LA MOBILITE DU PERSONNEL
par :

— la dissociation du grade et de la fonction,

— la possibilité d’établir une double filiére, sans cloison étanche, de maniére a per-
mettre, tant pour les techniciens que pour les gestionnaires, un développement
harmonieux des carridres,

— Padaptation des fonections aux caractéristiques personnelles, en confiant des
postes de responsabilité et de décision 4 des cadres suffisamment jeunes pour
avoir le golit de I'action ef de I’engagement,

— des solutions wvéritables :
— au probléme du logement des cadres,
— @ 1a rémunération des taches d'études et de recherches.

— la refonle du systéme des rémunérations.

8) REORGANISATION DES SERVICES DEPARTEMENTAUX
par

— P'agrandissement de la subdivision, sous la condition formelle qu’il soit accompa-
gné d’'un renforcement important des moyens mis & la disposition de PIngé-
nieur subdivisionnaire. Il va sans dire gue cette réforme ne peut é&tre étudiée
gu'en plein accord avec les Ingénieurs des T.P.E. ¢t en comptant sur Vinter-
vention imporiante de leurs collaborateurs direcis : Chefs de Sections, Techni-
ciens des T.P.E. et Conducteurs des T.P.E.

— Tévolution de YArrondissement, dans le sens d’un plus grand nombre d’arron-
digsements fonctionnels par rapport aux arrondissements ferritoriaux et coha-
bitation de ces arrondissements.




Installation par M. Marc JACQUET

Ministre des Travaux Publics et des Transporis

de M. Pierre CALLET

Vice-Président du Conseil Général des Ponts et Chaussées

Y

La séanece est ouverte & 15 h. 30, sous la prési-
dence de M. Marc Jacquet, Ministre des Travaux
Publics et des Transports.

M. Marc Jacquet. Ministre des Travaux Publics et
des Transports, donne la parcle & M, Roger Gaspard.

Allocution de M. Roger GASPARD

Monsieur le Minisire,

Avant que wvous instelliez M. Callet dons ses
lonctions de Vice-Président du Conseil Général des
Ponts et Chaussées, je vous demeande la permission
de dire quelques mots.

Vous avez bien voulu présider la séance de mon
mstallation et vous voulez blen présider celle ot Von
m' « enlerre »; je vous en suis infiniment reconnais-
sant. C'est un honneur qui, pour moi, n'est pas mérité,
pulsque je suis resté irés peu de temps dons cetle
Maison. Mais je voulaizs vous dire que je vous re-
mercie irés sincérement de m'avoir chargé il v a
six mois des fonctions de Vice-Président.

D'abord porce gue, pour un Ingénisur des Ponis
et Choussées, c'est iout de méme une profonde sa
tisfaction d'aveir occupd, fitce un cour! moment,
le poste le plus élevé du Corps. D'auire pert, parcs
dque vous m'avez permis de voir fenctionner le Conseil
Général des Ponis ef Chaussées, ce Conseil qui,
lorsque nous étions jeunses ingénicurs, paraissait
quelque chose de trés loiniain, d'un peu mystérisux, =t
je puls vous dire gue ‘ol constaté que ce Conseil
était capable de grandes choses. Je n'insisteral pas
sur le sérieux, le zéle et le travail des membres qui
le composent. Mads je crois qus, en modifiant un peu

les procédures, le Consell pourrait accroitre l'aide
déji& exirdmement précieuss gu'il apporie au Ministre.

e n'al pug eu le temps de metlre en exécution
les directives gque vous avez bien wvoulu nous donner
au mois de juillet demier; mais nous avons tout de
méme commencé, puisque — vous avez peutdire pu
le constaier —, en ce qui concerne les Ingénisurs
tout cu meins, nous avons, dans les tablequx d'avan-
cement, poussé un peu ceux d'enire eux qui font de
lz technique ei qui sont des spécialistes. Je crois que
c'est on effet une bonne cheose ot au'il fout persé
vérer dans ceite voie.

Il faut gue le Conseil Général des Ponts et Cheus-
sées rtedevienne vraiment le Consell technique du
Ministre, et, & ce sujetf, je me suls permis de dire &
mon successeur quil follait presser la mise cu point
de tous les fascicules fechniques qui sont restés un
peu en sommeil,

Bt si vous me lg permetiez, Monsieur le Minisire.
(puisgue je suls une ombre maintenomi), je voudrais
faire, & vous méme et & vos Directeurs, quelques
remontrances.

Pour que le Conseil rende son plein effet, il {cu-
drait qu'il scit saisi des grandes questions: sans
douie estil amené & délibérer sur une foule de petites
affcires, sur le marché-gare de Pézencs ou des ques-
Hions de ce genre; mais i m's pare anormal — je
m'excuse de vous le dire — que des guestions aussi
importantes que le tunne! scus la Monche ou L Hai-
son Rhéne-Rhin ne lui soient pas soumises.

Le Conseil Général des Ponts ot Chaussées devant
probablement fuire un grand effort pour se moderni-
ser, je vous demcmde qu'en revanche 1'Administra-
fion des Travaux Publics veuille bien le saisir des
grandes questions et, & ce propos, lui demande de
stotuer vite et de donner des avis plus rapides que
ceux qu'il donne cactuellement.

Ie m'excuse de celte digression, Monsieur le Minis-
tre, ot je voudrois simplement, en vous remerciant
une fois ds plus, dire au reveir & tous mes Cama-
rades @ ce n'est gu'un au revoir, Ccor vous savez que,
lorsqu'on o oppartenu aussi longtemps cu Corps
des Ponis et Chaussées, on ne psut s'en désintéresser ;
c'est tout au moeins mon cas : je ne me désintéresse-
rai jamais de toul ce qui peut le concerner.

Mon court passage au Conseil qura eu ou moins le
mérite de vous permeitre de nommer comme mon
successeur & la Vice-Présidence M. Plerre Callet, gui,
1o Pespére, sulvra la vole que vous avez tracés le
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24 juillet 1983 et que j'ourais sulvie si les circons-
tonces me l'avaient permis, pour le plus grand bien
du Corps des Ponts et Chaussées ef du Minisite des
Travaux Publics, (Applaudissements).

M. le Ministre prend & son tour la parcle :

Allocution de M. le MINISTRE

Madame, Messisurs,

Je n'ui absclument pas l'intention de vous iaire un
discours. J'ai essayé, il v a quelques mols, d'en
foire un sous forme de directives irds générales que
le Ministre peut se permettre d'adresser & son Corps
des Ponis et Chaussées, et particulidrement & son
Conseil Général des Ponts et Choussées. Je ne refe-
rai pas ce discours, je ne donnerai qujourdhui au-
cune dirsctive, 'estime que vous avezr & les méditer,
el il n'est jamals bon de troubler des meédiiations de
cette nature por un discours nouvecu aprés en avoir
prononcé un guelque mois plus t8t

Je me tourne vers vous, Monsieur le Vice-Président
soriant : vous avez prononcé le mot 4’ « enferrement ».
Bien slir, mats, tel le phoenix, vous &tes aussit®t sorti
de vos cendres et étes né & autre chose.

C'egt d'ailleurs la premiers fois, je crois, & ma
connaissance, qu'une irés gronde Maison frangaise
du secteur priveé, Socléié de capitoux personnels, cure
& sa #éte un Ingénisur Général des Ponts et Chaus-
sées. Vous vovez, Messieurs, que csla participe de
la vocation de volre Corps, qui doit éire pariout, dans
I'Etat comme dens lss affaires privées.

Monsieur le Présiden: Gaspard. mon cher Ami,
volre possade a été effectivement irés court, et vous
venez vous-méme d'en tirer la lecon.

Je suis persuadé, au moment ol je vais cmsmeltre
vos pouvoirs & volre successeur, que tout le monde
ici déplore votre départ. Tout le monds avait salué
voire orrivée — j'en avais &té frappé —, ef aujour-
d'hui les regrets sont également unonimes; en tout
cas, ils =zont ceux de volre Ministre et de son équipe
de collaborateurs.

Je scuhaile simplement que, dons la nouvelle
carriete dans laquelle vous entrez, vous ayez autant
de succés gue vous en avez connu dems le sectsur
public.

Monsieur le Président Gaspard, 1'Elai se doit, qu
moment ol vous quittez l'administration, de vous
dire combien il mesure les services que vous lul avez
rendus et combien il vous en est reconnaissant.

Messisurs, je veux mdainilenant saluer tous les
anciens VicePrésidents du Coenseail Général des Ponts
st Chaussées ici réunis, qui sont au nombre de iroig,
et, tout d'abord, M. Grimpret, qui, 1 v a fort long-
temps, o présidé ce Conseil of dont lo présence ici
est irés sensible & tous. {Applaudissements).

Puis, bien entendu, le cher Président Plerre Rencud,
toujours vigoureux ef, aujourd’hui, avec du « Vent
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plein les voiles », et dont nous sommes heureux de
saluer ici la présence. {Applaudissements).

Jo veux maintenant, Msssisurs, introduire M. Plerre
Callel dans ses nouvelles fonctions de Vice-Président
du Conseil Général des Ponis et Chaussées.

Cher Monsieur Callet, je crols aussl, comme doms
le cas de M. Roger Gaspard, avoir eu la main heu-
reuse en vous désignami, car volre nomincation n'o
recusilli gque des approbations. Vous dallez prendre
les fonctions de Vice-Président du Conseil Général
des Ponts et Chausséss a un Gge relativement jeune
encore, ¢e qui va vous permetire, jo pense, d'y rester
un certwin nombre d'anndes et d'y fuire une csuvre de
longue haleins.

Vous avez bien voulu me dire que vous upprouviez,
en gros, avec tout de méme quelques réticences de
bon aloi, l'ensemble des considérations que 'ai dé-
veloppéses en juillet dernier sur {'ovenir de ce Conseil
Général des Ponts et Chaussées.

Je souhdite vraimen: gque wvous m'aidiez de toule
voire compétence, et je sais que vous le ferez.

Je ne rappellercd quun des lermes de ma déclo
ration du 24 juillet : je souhaite vraiment, Messisurs,
& tous égards, pour vous blen sfir, dont j'apprécie
chague jour la irds haute valsur, tamt individuslie que
colleciive, mais cussi, j'en suis profondément convain-
cu, pour le service de 'Etat, que le Conseil Général
des Ponts et Chaussées retrouve une activité plus
dynamique que celle qui o éé la sienne antérieure-
ment. Je le souhaite de toutes mes forces, et un Mi
nistre Stem! toujours éphémére, je vous fais, Monsisur
Cuallet, le dépositaire de cetie téiche que je crois fon-
damentale pour V'avenir du Corps des Ponts et Chaus-
sées ot pour tous les services de ce Ministére.

Je n'al rien d'autre & ajouter, Messieurs. Je wvous
demande simplement — ¢’est mon droit ef je crois
que c'est pour vous un devoir facile — de faire en
sorte que la confionce gue je porte & votre nouveou
VicePrésident, vous la pariagiez cussi. {Applaudis-
sements).

M. le Président Pierre Callet prend enfin lo pa-
role

Allocution de M. Pierre CALLET

Vice-Président du Conseil Ginéral des Pants et Chaussées

Mounsieur le Minisire, ‘honneur de la charge que
vous avez bien wvoulu m'atiribuer, je le dois & voire
bienveillance ; aussi, sans doute, cu scutien de quel-
ques fidéles cmitidés. Du prix de cet honneur, de la gra-
vitd de cette charge, i'al pleinement conscience.
D'abord en considérant I'illusiration qu'ils doivent &
mes prédécesseurs. ['évoque cujourdhul avec émo-
tion le souvenir ds csux quxquels, selon les hasards
d'uns carriére, je dois des exemples, des congeils,
des appuls et Yexprime, & ceux gqui me font la fo-
veur d’'8ire ict présents, mes seniiments de respectueu-
se gratitude,




A tol, cher Président Gaspard, & qui je peonsais
pariiculiérement en parlant des cmitiés dont je suis
débiieur, je veux dire le reaqret gu'éprouve, de ton
départ, le Congeil Général des Ponts et Chaussées
qui s‘accréditait de ton exceplionnelle autorité et
bénéficiait do tes émmentes qualités.

Cette Instilution est née des réunions des premiers
Inspecteurs Généraux qu'a partir de 1747, l'Intendemt
Daniel Trudaine tint régulidrement chague dimem-
che, Nul ne pense gu'une islle pratique puisse &ire
restaurée. Mais permetieznous, Monsieur le Minisire,
de souhaiter qu'il vous plaise, lorsque limporiance
d'une cuestion traitdée le justifierait st dans ls cuas
ol vous en cunez le loisir, d'ussurer la présidence
effective de ceite Assemblée., }¢ pense que la so-
lennité que vous donnez & la séonce d'aujourd’hui
sigmifle Yattenfion que vous accordez & nos ifravaux,
car vous avez bien veuli me icire part de voire volonté
de rehausser lo 18le du Conseil.

I'y fus altaché en 1950 et mes impressions domi-
nantes ont eu pour objet, d'une part, la richesse et
U'dtendue des compétences qui sont le fruit de car
néres lécondes et diverses, d'auire part lo camarade-
rne gu g'épanouit dans un cercle ol la sclidarité
compte plus que lo hiérarchie. De Id ce sens des
réalités, cetie prédilection pour le concret; de 1& qussi
celte hberté d'expression, cefte objeclivité gqui donne
& vos avis, mes chers comarades, leur valeur. Je
pense, Monsieur le Minisire, que ces avis peuvent
vous &tes utiles. Soyez assuré qu'ils seront toujours
marqués por le souct de l'intérét générad, par le
sens de 1'Tiatl.

Les Ingénieurs généraux chargés de circonscrip-
tions ternforiales exercent une octivité exirémement
efficace ; la connaissance quiils ont de la région, les
senbments qui les v attachent, les services quils v
ont rendus leur assurent une influence personnelle
allart bien cu-deld des aftribuilons réglemeniaires.
Cette action, parfois méconnue, des Inspecleurs Géné-
raux, représentantis du Mmistre, est d'outemt plus

imporiante qu'elle remédiera gux risques de dé
membrement de l'auiorité et de disparité des procé
dures que peut comporter la déconcentration cadmi-
nigiradive.

Mais la nécessaite coordination des activités de
ces Ingénieurs et leur participation, non moms né
cesscire, aux traveux du Conseil ne sont pas sans
provoguer des difficultés. I.e bon foncticnmement de
ce demnler suppose d'ailleurs la schition de quelques
problémes. En premier lieu celui de la licison avec
les Dirsctions et Services auxquels incombent las
tdches de gestion. Nous devons étre misux informés
ot nos délibérations seront meilleurss; nous devens
nous prononcer plus rapidement et nous sercns
consultés plus souvent.

Periser en commun nécessite non seulemeni becu-
coup de qualités persomnelles, d'inteliigence et de
caractere, mails aussi un état d'esprit qu'il faut en-
tretenir, une organisation guil fqut perfectionner.

D'ouire part, les expertises technigues ou écono-
miques font oujourdhul appel & des aisliers grou-
pant des équipes de spéclalistes et souvent pourvus
d'outtllages. Le Conseil doit obtenir, le cos échéant,
le voncours de ceux que 'Adminisiralion emplole.

En vérité, ce n'est pas tant la nature des problémes
gui o changé, ni leur grandeur, car la consiruction,
au cours des cnnées 1900 & 1913, de dix lignes du
métro parisien invife & la modestie les promocteurs
actuels des aménagemenis urbains. Ce qui est nou-
veau, cest la perfection et la complexité des solu-
thons et des démarches qui v conduisent. L se trouve
la vrale raison de certaines reformes.

Les Ingénieurs des Ponis et Choussées de tout
grade prennent le parti de l'avenir, Vous avez pu le
constater, Monsieur le Ministre, en assistant récemument
& la cldture de Journdes d'études placées sous l'en-
seigne de la prospective. Les conclusions de ces
Sudes, qui contiennent d'excellentes idées, appellem
toutefols une réflexion & laquelle vous frouverez bon,
j'en suis siir, que pcarticipe lexpérience du Conseil
Général, fondde sur les responsabiliiés assumées et
sur les commandements exerces,

L'amélioration de V'organisation et des méthodes de
cetle Assemblée sera, selon wvos nsiruciions, mon
premier but. Il apparaitre convenable d'cecroitre les
moyens dont elle dispose, ses prétentions resianl
d'ailleurs modestes. Tout cela mérite un examen
approfondi, donc un délai que je sollicite. Ayani peu
de coli pour l'improvisation, encore moins peur la
prévenlion, je veux éccuter avant de juger.

A lo iGche que vous m'avez assignée, Monsiour le
Ministre, je me consacrerai eniiérement, sachant gque
st je puis me prévaloir d'une seule facultd, c'est la
principale — mon aticchement au Corps des Ponts
ot Choussées —, et fortifié par U'intérét favorable que
vous voulez blen i porter. (Applaudissements).
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LETTRE OUVERTE
de M. SARRABEZOLLES 4 M. CLAUDON

Ingénieur des Ponts et Chaussées Ingénieur des Ponts et Chaussées
a TOULOUSE

Mon Cher Camarade,

Revenant d’un voyage touristique de trois semaines aux Etats-Unis, j’ai eu le plaisir
de lire ton rapport dans un des derniers numéros du P.CM. et surtout sa conclusion

tendant a inciter les Ingénieurs Francais 3 aller aux Etats-Unis. Je pariage entiére-
ment ton point de vue.

De New-York & San-Francisco j'ai parcourun 8500 kms en voiture passant par
Washington, Pittsburg, Cleveland, Chicago, Denver, Yellowstone, Salt Lake City, Las Vegas,
Le Grand Canyon, Los Angelés, Respectant les limitations de vitesse, jeiTectualis normale-
ment des moyennes de 100 km/h., ayant en permanence une impression de sécurité que
je ne connais nulle part sur les routes francaises. Je suis sorti du cenire de Chicago i
85 km/h. sans renconirer un feu rouge, jai traversé Los Angeles et Hollywood a la méme
vitesse, j’ai abouii dans le cceur de San-Francisco aprés avoir roulé sur des viaducs. En
nombreux endroits des Etats-Unis je trouvais le panneau « Caution » si prometteur car
il indignait presque toujours Ia mise en chantier d™une autoroute.

Qui ose dire en France que nous avons encore le plus beau résean routier du Monde ?
Quand il est impossible de faire plus de 75 km/h. sur de longues distances les nerfs
tendus ?

Qui veut comparer nos rangées d’arbres bien alignées et si meurtriéres aux
courbes harmonieuses d’une autoroute dans les Monts Alleghanys ?

Qui critique la monotonie des autoroutes quand il n’a pas connu ces longues ira-
versées tranquilles sans coup de frein, & fravers des paysages qui se rencuvellent sans
cesse, Elle se paie cher en France la conduite dite <« Sportive ».

Qui peut parler d'un cadean au conducteur du Dimanche lorsqu’on lui donne une
autoroute, s’i! wa pas vu les nomhreux transports frigorifiques qui sillonnent le pays qui
vous permetiront de godfer aux mémes prix les Sirloin steack a4 Las Vegas ou a San
Francisco ?

Enfin, sortant de Chicago, de New-York ou de San-Francisco par un réseau en déblai,
souterrain ou aérien, on peut penser raisonnable, agréable et méme humain d’habiter & 10,
20 ou 30 kms d'un ¢ Business distriet ».

La route ne se suffit pas 4 elle-méme et de nombreux services lui sont nécessaires.

L#a encore les Francais ont beaucoup 4 apprendre et 4 réaliser. Je pense aux nombreux
Motels qui vous accueillent partout avec un confort que peu de nos hotels peuvent fournir




4 des prix trés raisonnables (30 4 50 Frs) pour 2 personnes avec air conditionné, salle de
bains, télévision, piscine chauffée, Par ailleurs, il serait impensable en France de changer
tous les soirs d’hétel en plein mois d’acdt sans réservation. Je pense également aux

« coffee stop », qui & toute heure du jour et de la nuit vous donneront Ie « breakfast »
le « Iuach » ou le « Dinner » que vous désirez.

Un élément important dans la vie aux Btats-Unis est le Self-service au sens large,
c'est-A-dire outre les « cafetaria » que vous connaissez bien en France sous le vocable
Seif-serviee vous f{ranchissez un peage en jetant une pidee dans un panier, vous prencz
le métro en insérant um « coin » dans une fente, les cigarettes, les hoissons, les glaces,
partout vous meifez un « coin » dans une fente. Ce gui a fait dire & un de mes amis
qu’il saffisait de boucher toutes les fentes de toutes ces machines distributrices pour pa-
ralyser Vactivité des Etats-Unis.

J'ai vu des « parkings » payants sans gardiens ou il suffisait de prendre un ticket
aprés avoir mis un « coin ». Jai été dans des cinémas en plein air « drave in » sans
ouvreuse ou chacun se plagait avec sa voiture, prensait le haut parleur dont il avait
bhesoin et allait chercher son « coffee » lui-méme.

Les Ingénieurs Frangais doivent aller aux Etats-Unis pour prendre conscience du
retard de notre pays daus les routes et dans lorganisation du tourisme et il leur faudra
conduire epx-mémes une voiture pour juger ear qui aurait la prétention de disceurir po-
silivement sur les problémes de circulation avee un chaunffeur pour le conduire et un
parking réservé pour sarréfer ?

Qui pourrait apprécier des facilités et du confort des motels et des coffee stop,
s'il n’a réalisé lui-méme son voyage au jour le jour ?

Je voudrais qwayant pris conscience duo probléme routier, du genre de vie, de
Timportance du rendement de la machine humaine, qui sera le nétre dans 25 ans, les In-
génieurs Francais possédent les éléments de convictions suffisants pour stimuler les équi-
pes de travail auxquelles ils appartiennent vers un programme d'investissement 4 long
terme.

Mon Cher Camarade, nos conclusions se rejoignent, trois semaines de congé sont
un court délai pour visiter les Etats-Unis mais je pense que soit pour étudier des problémes
de construction, de conception ou d’organisation, les Ingénieurs Frangais devraient aller
plus nombreux aux Etats-Unis pour voir autre chose que ce qu'il y a en France sur nos
routes,

Avec toules mes amitiés.

B. SARRABEZOLLES.
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Evolution du trafic entre les deux rives de la Basse-Seine
du fait de la mise en service du pont-route de Tancarville

Le pontroute de Tancarville est le premier cuvrage routier important ol aient été
pergus des pécges. L'dtude de son trafic présente done un intérdt particulier, ce d'aulont
plus que des flois d'encre se sont déversés & son sujet sur le théme oénérad : Tancarville,
rédussite {echnique {voire prouesse) est un échec financier (voire fiasco, déroute, faillite,
débacle, etc..). 9%

Nous avons denc cru bon de renseigner bridvement mais complétement les lecteurs du
Bulletin sur le suiet, ne seraitce que pour leur permetire de réfuter les sotiises qul se colportent,
pas toujours de bouche & oreills, sur lu question.

1. SITUATION

La figure N° 1 donne la posiiion exacte du pont dons la géographie routiére de lo
Basse-Seine, c'estdrdire de la partie du fleuve siiuée en aval de Rouen.

Ce schéma permet, & lui geul, de comprendre aisément que le pontroute est appelé,
dans l'esprit de ses promoteurs, & se substiluer oux deux bacs du Hode et de Quillebesuld,
sans entrainer de perturbations notables dons le trafic des auires passages.

les prévisions de trafic effsctudes avemi la mise en service du pont avaient donc toutes
été établies en appliguant un cosfficient mullipHeateur aux trafics des deux bacs voisins dont
la suppression éiqit escompiée.

L'évolution des irafies o &té, en fait, soumise & des dcoups qui ont découpé lhistoire
du pont en plusieurs grandes périodes. Nous dllons décrire celles-ci en nous limitomt qux foits
tangibles et en faisant volontairement une part réduite & Vinterprétotion.

2. TRAFIC DES BACS AVANT LA MISE EN SERVICE DU PONT

Les courbes de la figure II donnent les trafics enregistrés sur les firois grands bacs
départementaux de 1850 & 1958, Leur interprétation n'est pas trés simple. I apparait, en effet,
gque pour les voitures de tourisme la croisscnce des passages sur chaque bac (et ipso facto
celle de la totaliié des passages) a été pluidt grossiérement linéaire que parabolique.

Les accroissements cnnuels movens semblent, en eflet, ossez stables culour des valeurs
suivantes

— Bac du Bode ................ + 10000 wvoitures de tourisme,
~— Bac de Quillebeeuf ........... -+ 150600 » »
- Bae de Caudebec ............ - 12000 » »
— Accroissement total des passages 37 600 » >




Yveto!

FONT-L EVEQUE
CAEN PONT-AUDEMER
BERNAY

Avec toute la méflance que mérite une telle extrapolation, on peut cependomt avancer
que, en ordre de grandeur, le trofic des baocs aurait vraisemblablement représentd, le pont
supposé non consiruil, environ :

-— 510000 woiltures de t{ourisme en 1980,
— 550 000 > » en 1981

Le cas des tonnages poids lourds est bequcoup plus complexe. Aprés une période de
forte crolssance d'cllure parabclique deux d'entre eux (Le Hode st Coudebec) monirent, en
effet, une tendance certcine & la stagnation tandis que Quillsbeuf semble, au contraire,
prendre un nouvec départ de 1856 & 1958,

Le seul chifire siir est donc celui de 1938 : 1228000 t.
L'extrapolation des irafics de 1960 ot 1961 reldve un peu de lx boule de cristal et nous
dirons simplement que le total des passages aurait pu é&ire de

1350000 a 1400090 t en 1960;
1400000 & 1500000 t en 198l

3. TRAFICS DES DIVERS PASSAGES
DE LA MISE EN SERVICE DU PONT AU 31 DECEMBRE 1961

Lo mise en service du pontroute, le 5 juillst 1859, a été accompagnée ds la suppres-
sicn du bac du Hode {mais non de celle du bac de Quillebeuf), st de U'dtablissement de péages
sur tous les bacs départementaux. Ces péages, égaux & ceux du pont {soit 4 & § F pour les
voitures de tourisme suivant lo puissonce et 1 F par tonne pour les poids lourds), ne s'appli-
guaisnt cependant pas ou tromsit des riverains qui coniinuaient & bénéficier de la gratuiié du
passage ou de iarifs de faveur.

Le iranchissement de la Ssine a donc évolué depuis la mi-1859 en fonction de trois
fits nouvedux

— la mise en service du poniroute;

— lo suppression du bac du Hode;
— l'établissement de péages pour les nonTiverains des bacs,

Nous cllons examiner ceite évclution, irafic por irafic.
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8.1, Trafic des « poids lourds ».

3.1.1. Trafic des « poids lourds » sur le pontroute :

De juillet 1958 & décembre 1961, lg trafic des « poids lourds » du pontroule o montré
une croigssance rapide et régulidre,

En chiffres bruts, le tonnage mensuel est passé successivement par les valeurs appproxi-
mativement sulvantes

— 53000 tonnes par mois pendant 1'éié 1959 ; — 92000 tonnes par mols fin 1960 ;
- B5000 » » fin 1859; — 105000 = » o la milg8l;
— 858000 » » & la mil880; — 115000 » » Bn 1961,

TRAFIC " POIDS LOURDS” DE 1950 A 1958
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En pourcentage puar rappert & la méme époque de ['onnée précédente les qugmentations
de tonnage ont présenté lss valeurs suivantss aprés correction deg notations aberrantes

— 3* trimestre 1960 ............. + 55% - 2% frimestre 1861 ............. -+ 25%
~— 4 trimestre 1860 ............. ~+ 40% — 3 trlmesire 1961 ............. -+ 22%
- 1" trimestre 1961 ........... oo 35% — 4 trimestre 1961 .......... voo + 24%

Les pourcentages d'ougmentation ont donc, comme on pouvedt le préveir, décru nolo
blement tout en montrant, en fin de période, une tendance & Il stabiliscation.

Le tfonnage toial, par cmnée mobile, variable trés intéressante car elle élimine les wver
riations saisonniéres, donne une séris de valeurs parfaitement cohérentes et permet lo cons-
truction d'une courbe de trafic aisément extrapolable (figure N° 3).

Ce tonnage a pris les valeurs suivamtes en fin de semestre :

— 804000 tonnes fin juin 1960;
— 975000 » » décembre 1860 ;
— 1112500 » > ‘juin 1961;
— 1281000 » » décembre 1961.

Il est donc trés net que, pendoni lo péricde examinée, lUévolution du trafic = poids
lourds » du pontroute a présentd, dans sa croissamce, une continuité remarquable rendant
la prévision aisée au moins & court terme.

Pont de Tancarville

TONNAGE “PL.” PAR ANNEE MOBILE
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3.1.2. Trafic des « poids lourds » sur les bacs :

Les résultats sont ici trés simples. Le trafic s'est, en effel, revélé & peu prés fixe cux
environs de 200000 t par an pour le bac de Quillebeuf (chute de 50%), de 550000 t pour le
bac de Caudebec {inchangé), trafic en immense majorité « riverain » donc gratuil.

3.1.3. Trafic total des « poids lourds »:

Nous chtenons ainsi pour le irafic tolal du pont et des grands bacs proches :

1725000 t en 1960;
el 2000000 t en 1961.

soit un cccroissement par rappert a 1958 de respectivement 42,5% et 65% ef un ac
croissemont par rapport qux valeurs exirapoléss (coefficien! d'engendrement] d'environ 25
& 30% en 1960 ot 35 & 40% en 1861,

TRAFIC VOITURES DE TOURISME DE 1950 A 1958 )
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3.2. Trafic des voitures de fourisme (fig. 4).

3.2.1. Trafic des voitures de tourisme sur le pentroute :
. De juillet 1959 & décembre 1961 les variations de ce trafic ont été assez fortement irréd-
gulieras du falt de lo superposition dun trafic de visite ou de curiosité et d'un irafic de transit,
Les résultats bruts ont été de 523000 véhicules en 1960 et 560000 en 1951

3.2.2. Trafic des voitures de tourisme sur les bags

Exactement comme pour les « poids lourds » les pessages de voitures de tourisme se
sont figés & des valeurs trés affaiblies & Quiliebeuf (0000 en 1960 et 80000 en 1961) et 1ége-
rement diminuges & Coudsbec (100000 en 1960 et 110000 en 1961).

3.2.3. Trofic total des voitures de tourisme :
Nous obtenons donc pour ls frafic toial du pont et des grands bacs prechss enviren :

700000 véhicules en 1960 ;
760 000 » 1861,

scit un accroissement par rappori & 1958 de respectivement 80 st 75% et un accroisss-
ment par rapport aux vealeurs extrapclées {coefficient d'engendrement) d'environ 38 & 40% en
1960 comme en 1961,

3.3. Conclusion pour la période considérée.

En nous bornomi & des affirmations sfires donc peu précises, nous pouvons dire que
la mise en service d'un ouvrage fixe a entrainé, malgré l'établissement de péages, un dé-
veloppement important et ropide des échanges entre les deux rives de I Seins, l'occroisse-
ment de circulation éiant de 'ordre de grandeur d'un ters.

4. TRAFIC DES DIVERS PASSAGES PENDANT L'ANNEE 1962

Le fcit nouveau du début de 1962 est le réiablissement de la gratuité sur les bacs dé-
parternentaux (excepté celui de Quillebeuf). Nous allons donc pouvoir relever & partir de cette
date l'incidence de la disparition de @' « effei de péage ».

Pour ce faire, il nous fout &lablir ce qu'curait été le trafic & péoges maintenus, calcul
qui peut évidemment Stre contesté mals que nous demanderons au lecteur d'admetire comme
valable en ordre de agrandeur scns méme donner les démenstrations qui sont assez longues.

4.1, Trafics prévus en 1962 (les péages supposés maintenus).

4,11, Trafic des « poids lourds » 4,1.2. Trafic des voitures de tcurisme
2 19 : Shicul

— Pontroute ... ... e .. 1450000 t fe;u tenut 62 veaécguogz

— Bac de Quillebeu! .......... 200 000 t ONEIOUIB vuvevereevenrereees 100 600
— Bac de Coudsbec 550000 1 — Bac de Quillebeuf ............

""""" ' — Bac de Caudebec ............. 120000

Total .ooovinnicens 27200000 TOU +eerieerneannnns 820 000

Augmentation prévue par rapport & 1961 10% Augmentation prévue ... 8%

Les trafics réels se sont, blen entendu, révélés trés différents des prévisions tlant au
total que dans la répartition des possages.

4.2, Trafics réels en 1962,
4.2.1. Trafic « poids lourds » :
Los chiffres réols ont été les suivants :

— Pontroute .....ooviiinn veesso.. 1335000 ¢
— Bac de Quillebeuf ......... 180000 ¢
— Bac de Caudebec ....... R 870000 t
Total vovvreernnnns e 2495000 t
Augmentation réelle ...... 25%
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soit 300000 t de plus gue les prévisions, indépendamment des transferts enire moyens
de passage payants et grafuits, cugmentaiion gui semble bien dus & la disparition des péages
puisque les cuires bacs départementoux situés en amoent ont également vu leur trafic au moins
doubler {environ 210 & 430000 .

4,2.2. Tralic voitures de tourisme :
les chiffres réels ont été les suivants :

— Pontroute ... .. i 575000
— Bae de Quillebeuf ..., .. .. ... 100 000
— Boc de Caudebse ... - 220 000
Total ..... e ve.... 895000
Augmeniation réelle ....... 16,5%

soit 75000 de plus gue prévu, le mouvemenl etont trés semblable & celui des « poids
lourds », v compris le doublement sur les bacs amont (110 & 210000 véhicules).

42.3. Conclusion pour la période considérée :

Toujours avec prudence il semble qu'on puisse affirmer que le réicblisssment de la gra-
tuité sur les bacs a

—- freiné par détournemsnt la progression du irafic sur le pontroute;

- aitiré & nouveau le tralic qui s'éiait dirlgé vers les ponts de Rouen:
—- entrainé une cugmentation du courant d’4chemge entre les deux rives de la Seine

Il est maltheursusemeni impossible actusllement de chiffrer I'incidence de chacun des trols
effets ef, par conséoquent, d'évaluer leffet de frein exercé auparavant par les pdages.

5. TRAFIC DES DIVERS PASSAGES PENDANT LE 1° SEMESTRE 1963

Les résulicis du début de 1963 w'éclalrent rlen, blen au contraire,

En effet, la comparaison des trafics, foules choses maintenant égales, pendant les premiers
semestres 1962 ot 1963 sur les passages graivils ef payants donne des résuliais divergents sui-
vant la nature de la circulation.

Coefficient de progression

Bac de Caudebec {gratuit) Pont-route (payant)
— Poids lourds .......... . iei s, 10 % 13,5 %
— Voitures de fourisme ................ 12,6 % 4 %

6. SITUATION FINANCIERE

Les choses étemt ce qu'elles sont {c'est-drdire les durdes d'amecrtissement financier courtes,
les intéréts élevés et les cmnuités de remboursement non progressives), personne ns pouvent
imoaginer que le pont serait « reniable » sur le champ. En face des charges financiéres fixes,
qgui sont de 7000000 de francs par an, il avait été prévu des renirdes progressives évolucmt
conformément au tebleau suivant :

Annde .. e 1961 1862 1963 1964 19B5 1966
Recefies (en millions de francs) ...... 3,18 5,51 590 837 6,88 743

Aprés 1968, la situettion devenalt florissante, les péages pouvaient &tre diminuéds ce
qui stimulait encore le irafic et lopération glissait sur le plan inclinég de la victoire.

Ces prévisions ont é&té confirmées en 1981. En 1962, la dérobade devant le péage s'est
traduite par une recette de 526 millions de francs seulement en relrait de 0,25 million de




francs par conséquent sur les prévisions, ce qui n'a rien de dramatique, Le méme décalage va
se retrouver en 1983 avec 5,65 millions de francs de receites contre 590 prévus initiclement.
On peut donc encore espérer que l'équilibre sera trouvé en 1968, résullat somme foule sctis-

faisant pour les promoteurs, et en tout cas, fort éloigné de la foillite dont une certaine presse
s'est fait 1'écho.

7. CONCLUSION

Les chifires, & peu prés bruts de décoffrage, que nous venons de livrer & lo méditalion
des cumarades ne pormetient pas la mise en évidence de zonclusions claires et coupantes.

lls peuvent cependant ne pas étre inutiles s'ils permetient de rectifier los informations
partielles et pariiales qui clrculent sur la « rentabilité » de l'ouvrage, d'cbomdonner cerloines
idées préconcues (le fomeux triplement « rapide » du frafic quand un ouvrage fixe rem-
place un moyen de passage iniermittent par exemple), ef d'inciler & l'étude des effets écono-
miques des peéages.

Ce dernier point nous parait porticuliérement imporiemt coar s'il éiait confirmé que 10%
des usagers éventuels refuscient de fromchir la Seine plutét que de paver ls passage et que,
& poriir du moment ol le choix =st possible, une forte proportion opte pour les bacs gratuits
conire le pont payant, on pourrail craindre que les autoroutes n'apportent pas ou reste du re-
secu le soulagement qui en est espéré,

P, Delaporte,
Ingénieur des Ponis et Choussées.
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Le Rapport BUCHANAN

““Traffic in Towns’’

(La circulation urbaine)

Le numére de Janvier du Bulletin du P.C.M. a donné lu iraduction dn rapport de
présentation an Minisire des Transports anglais du rapport BUCHANAN. Ce document avail
été rédigé par le « Steering Group » sorfe de « Comité des Sages » chargé d’orienfer les
travanx du groupe d’éfudes dirigé par M. BUCHANAN.

f.e texte gui suit est emprunié an rapport BUCHANAN, lequel comporte cing cha-
pitres

Chapitre I : Le contexfe général,

Chapitre 1I : Les bases théorigues,

Chapitre IIf ; Les Eindes dd'application,

Chapiire IV : Legons & lirer des expériences anglaises ef éfrangéres,

Chapitre V : Conelusions générales.

Le chapitre III est le plus développé, il traile de guulre villes « test », une pelite
vitle Newbary, de 30.000 habifanls, une grande ville : Leeds, de 511.600 habitants, une
ville hisforigue : Norwich, de 160.000 hobitants et d’un guartier @ rénover d’'une grande
métropole . Londres.

Nous ne donnerons pas dans la Rubrigue « Circulation » du « Bulletin du P.CM. »
la tradaction du chapitre 11l qui deit élre accompagné de plans el de pholos figurant
dans Uédition originale. Le lectenr francais ne pourra prendre conncissance de ce cha-
pitre que lorsque sera publié le texte intégral du rapport, & nne date que nous nous effor-
cerons de rendre anssi rupprochée gue possible.

Par conire, de larges exiraits des chapitres I, I el IV seront publiés dans les pro-
chains numéros de la rubrique « Circulation Routiére » du Bulletin dn P.C.M.

Le numéro de Février contient le texte intégral du chapitre V. Le lecteur francais
ne manguera pas d'apprécier la hardiesse de certaines conclusions.

FryBouRs.




Le Rapport BUCHANAN ‘“ Traffic in Towns "’

CHAPITRE V
CONCLUSIONS GENERALES

Une inveniion heursuse.

441, En conclusion, nous considérons (ue le véhicule a4 moteur (ou toute machine
équivalente) est une heureuse invention dont Pavenir est assuré, en grande partie du fait
des avantages considérables qu'il offre pour les déplacements de porte 4 porte et le trans-
port. 11 existe pour les services qu’il peut rendre une demande potentielle énorme, aussi
considérons-nous qu'une approche constructive du probléme de son intégration dans les
villes, grandes ou petites, est a4 la fois nécessaire et juste.

Un double probléme.

442, A Theure acluelle on n’utilise pas le véhicule 4 moteur au mieux de ses possi-
bilités, dans les zones urbaines, pour deux raisons : les mauvaises conditions de la cir-
culation et ses conséquences néfastes sur ’environnement et la vie des hommes. La premié-
re cofite trés cher tous les ans & la communauté, la seconde crée un grand probléme
sovial comporiant un aspect tragique. Si Yon n’intervient pas la sitnation empirera avee
Paccroissement du nombre des véhicules. Mais il n’existe pas de <« solution » simple,
La difficulté vient de ce que l'automobile a frappé nos villes d’obsclescence et gu’elle
exige un aménagement totalement différent des batiments et des voies d’accés, L'utili-
sation des véhicules dans les villes pourrait étre réduite par décision autoritaire de fagon
4 supprimer ces problémes, mais la seule justification de pareille décision serait la diffi-
culté d’élaborer les modifications nécessaires, et 1a dépense pour les réaliser,

Le principe fondamental.

443, La circulation en ville d’un nombre considérable d’automobiles impose des
modifications physiques importantes. En principe ces changements impliquent qu'on cana-
lise les déplacements & longue distance vers des réseaux urbains bien dessinés et desser-
vant des zones dans lesquelles, grice A des mesures appropriées, on puisse aménager
des ensembles compatibles avec une vie urbaine civilisée. Nous ne prétendons pas avoir
pénéfré toutes les difficultés qu'implique cette déclaration. L’'é¢iude quantitative exigera
un gros travail. Mais en dépit du manque dc finesse de nos méthodes et de nos hypofhéses
nous pensons avoir démontré que la circulation urbaine dans son principe — et méme
dans sa matiére — peut éfre soumise 4 une étude " rationnelle et quantitative. On peut
dans une large mesure éliminer Pintuition et le pari; lorsque Yon se trouve en possession
des informations nécessaires, bien des aspects de ce probléme deviennent objet de
calculs précis; il v a place encore pour la mise au point de techniques qui faciliteront
considérahlement le choix enire diverses possibilités d’action.

Un probléme d‘investissement.

444, Pour Yessentiel, le message qu'apporte notre rapport est qu’il existe des limites
absolues au volume de trafic que les villes, selon leur importance et la densité de leur po-
pulation, peuvent admettre mais que, jusqu’a ce gue ces limifes soient atfeintes et pourvu
qu’un cadre civilisé puisse &tre conservé ou créé, la population automobile d’une ville dépend
de sa volonté et de son aptitude & financer les transformations matérielles nécessaires. Ce
choix revient 4 la société, 11 n'est en toui cas ni raisonnable, ni en fin de compte possi-
ble, que cette société continue & investir des sommes apparemment sans limites dans
Yachat et Putilisation de véhicules 4 mioteur sans consacrer des sommes équivalentes aux

hesoins de la circulation qui en résultent. TI est exact qu'il existe d’auires parties pre-
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nanles, mais rien ve sert de dire qu’il est impossible de satisfaire aux besoins de la cir-
culation alors qu’il s’agit d’un probléme que nous créons nous-imémes et de facon per-
manente par les somumes (ue nous consacrons si volontiers & lautomebile, I semble qu’il
y ail 1a un probléme gque la société deive regarder en face, du fait de FPécart qui s'accroit
tous les jours entre ces deux postes de dépenses, Tout indique que pour rendre aceepta-
ble la circulation en ville il faudra des travaux et des dépenses atteignant un ordre de
grandeur jamais encore envisagé.

Circulation et plan d'urbanisme.

445. Nos études nous conduiront 4 penser que trés peu de plans approuvés permet-
tront de faire face aux problémes fatars de la circulation et des transports. La plupart
semblent avoir été paralysés par le sentiment qu'on ne disposerait jamais de fonds
a Péchelle voulue. Nombre d’entre eux proposent des expédients qui, s’ils demeuraient,
catiseraient des dommages irréparables et empécheraient toute mesure plus constructive,
Nous croyons que ces plans doivent é&itre réétudiés d’un point de vue financier plus opti-
miste, en déterminant clairement lIes objectifs et la valeur qu’on v attache ef surtout en
s'efforcant de leur donner une base quantitative solide.

Villes statiques ou en expansion.

446, Nos ctudes se sont dérculées autour d'upe conception statique de la dimen-
ston des villes. Ep d’avtres termes nous avons considéré le cas de villes d'une taille
future donnée, bien que nous ayens cependant tenu compte de la période d’expansion
nécessaire pour parvenir & cette dimension. Nous pourrions nous étre occupés d’expan-
sions prévisionnelles beaucoup plus importantes. Nous n’avons pas en tout cas étudié le
probléme des villes en expansion permanente. Du fait de Iimportante expansion démogra-
phique prévue pour lavenir il se pourrait, cependant, qu’il y ait 14 matiére & recherche
plus approfondie. Nos études laissent entrevoir gue le plan d'un résean primaire établi selon

les lignes que nous avons suggérées — c’est-d-dire sur mesure pour des activités et des
utilisations de terrains données —— pourraient étre complétenient remises en cause si la

croissance continue de la ville conduisait i un schéma d'atilisation des terrains complé-
tement différent., Dans I'hypothése d’upe expansion permanente le plan devrait s'appuyer
sur une conception différente - probablement celle de couleirs de transperts et de déve-
loppement laléral. Le moment viendra peut-étre oli, comme nous 'avens dit au cours du
Chapitre T, de nouvelles idées sur la forme des villes arriveront 4 matorité ; mais en at-
tendant nous avons tout lien de penser que la eonception statique de la taille d'une ville
qui implique des décisions réfléchies concernant leur future dimension saccorde avec
les réalités de Ia situation dans notre petit pays. A cet égard nous avons accepté la po-
litique officielle de nofre urbanisme ef avons travailié dans les limites gu'elle trace,

Changement d’affectetion des terrains,

447. l.es techniques dont nous avons décrit les grandes lignes permettraient d’ap-
précier les conséquences et les avantages des différentes hypothéses de redistribution des
terrains entre les différentes activités d’une ville. Tes effets d'un tel réaménagement se-
raient nécessairement lents & se faire sentir et, en bien des cas, hien que sensibles en va-
leurs absolues, resteraient marginaux par rapport a Yensemble des grands problémes posés
par Yévolution. Néanmoins il s’agit, comme nous Pavons suggéré au cours du paragraphe
99, d'un aspect de Yurbanisme quw’il convient de ne jamais négliger et qui dans certains
cas pourrait méme jouer un réle important.

Plan de coordination des iransporis.

448, Si, comme nous lavons considéré, il est impossible, ailleurs que dans les
petites villes, de rendre possibles itous les déplacemenis en voiture parliculiére,. il faut
s'en remettre pour une part aux transports en commuun, Si Yon fait appel a différents
moyens la neéeessité dune coordination entre eux devient évidente, Cette remargue
Sapplique  partienliérement aux  transports des travailleurs dans les grands centres ur-
hains.



Un plan pour les framsports.

449. Cette coordination, pensons-nous devrait au débul du moins s’accomplir dans le
cadre de la proeédure actuelle d’établissement des plans d’urbanisme, Nous suggérons
que les plans d’expansion des grandes régions urbaines soient complétés par des plans
de transport qui s'inséreraient dans le cadre de la mission attribuée a Vadministration.
Nous ne sommes pas en mesure d’en expliquer le contenu en détail mais nous pouvons
affirmer qu'ils devraient s’appliguer & prévoir les déplacements futurs et leur répartition
entre les différents moyens de transports existants, y compris 'antomobile particuliére.
Ces plans devraient s’étendre aux marchandises comme aux personnes. Le simple fait de
les préparer avancerait considérablement lintégration si nécessaire des plans d¢’cccupa-
tion du sol et des mesures propres &4 améliorer la circulation et les transports,

450. Lorsque au paragraphe précédent nous utilisons le mot « avenir » il couvre Ia
période qui s'étend jusqu’a la fin du xx° siécle et méme un peu plus loin, c’est-a-dire celle
qui verra vraisemiblablement le transport automobile de masse. Nous nous rendons compte
qu’il s’agit la d'une extension de la période normale de 20 ans habituelle en matiére de
prévision, mais nous considérons que cette période est insuffisante lorsqu'il s’agit de pro-
blémes touchant aux routes, & la circulation et aux transports. Les grands travaux routiers
sont si onéreux et si difficiles 4 modifier aprés leur exécution qu’il parait essentiel d’es-
sayer de fraduire en image les besoins 4 long terme.

451. Nous pensons gu'il sera nécessaire que les plans relatifs aux transperts en
commun soient fondés sur une décision motivée concernant la satisfaction que Pon pourra
donner au désir d’utiliser a la place les automobiles particuliéres.

Ces plans devraient contenir les mesures permetiant d’adapter la demande aux pos-
sibilités. On connait mal, 4 ’heure actuelle, les meilleurs moyens d’influencer la demande
mais en principe on dispose de quatre possibilités

1. L'application d’un systéme de permis ouw de licence permettant de contré-
ler Pentrée des véhicules dans certaines zones (c’est une solution administrative
maladroite, puisqu’il faut en toute ville laisser rentrer un certain trafie, et qu’elle
ne résoud pas le probléme épineux dua mode de sélection).

2, L'application d'un systéme de péage pour Dutilisalion des routes (I} (Fun des
projets soumis a notre attention repose sur l'utilisation d’un ensemble électroni-
que ou tous les points d’entrée dans la zone réglementée serafent munis dun dé-
tecteur électronique placé sur la route méme et relié & un calculateur, Les véhicules
de leur c6té devraient étre équipés d'une plaque ’identité électronique. Le caleula-
teur noterait I'entrée et la sortie de chacun des véhicules en déduirait le temps
de séjour dans la zone, ctablirait la facture, au prix courant et une fois par mois
{ou selon tout autre rythme) expédierait les factures).

8. L’application d’une politique de stationnement.
4. Le versement aux {ransports en commun de subventions telles qu’elles leur

conférent un avantage financier considérable par rapport aox automobiles parti-
culiéres,

Une politique de siafionnement.

452. Tout indique que parmi ces quaire méthodes (que Pon pourrait peut-étre
combiner), 'une revét une importance immédiate : la réglementation du stationnement.
Tl apparait absolument essentiel que les autoiités demeurent maitresses

1. du nombre de places disponibles,
2, de leur situation,
3. des tarifs,

(1) A cet égard, nous avens été trés intéressés par ia note envoyée au groupe pilote par
MM. M.E. Beesley et G.J. Roth sur la limilation de la ecirculation dans les seeteurs encombirés {The
Restraint of Traffic in Congested Areas - Avril 1962),

27




28

el soit préparée 4 exercer ce contrdle avec méthode dans la réalisation de leur programme
de transport en commun. II serait insuffisant de se contenter d’un « tarif économique »,
(c’est-a-dire celui qui suffirait 4 assurer au capital investi dans les lieux de stationne-
ment une rentabilité raisonnable) ; il conviendrait au contraire de fixer des prix au niveau
nécessaire pour faire face aux circonstances,

453, 11 nous est apparu qu'une politique de stationnemeni devail pour rester ra-
tionnelle poser pour principe que le propriétaire ou Putilisateur d'un véhicule ne pouvait
le laisser stationner sur la voie publique. $’écarter de c¢e principe conduit rapidement
4 des anomalies et des injustices, II en découle gue le droit de stationner sur la voie pu-
blique ou toute forme de parc subventionné sont par nature des concessions que les au-
torités doivent surveiller avee un soin jaloux,

454. Le stationnement & prévoir dans les immeubles nouveaux cst une question gui
se présente sous deux aspects : Tobligation légale et lIa commodité de la circulation et des
nccés aux batiments. Adopter le principe de Yobligation légale conduit 4 imposer aux
propriétaires ou aux promoteurs de prévoir sur place le stationnement nécessaire au trafic
essentiel qu’engendre Yimmeuble — c’est-a-dire des véhicules y chargeant et y déchar-
geant des marchandises, les voitures officielles ou de service et celles des visiteurs ¢ essen-
tiels ». Mais on peut se demander s'il est équitable d’exiger qu’il en soit de méme pour le
trafie « facultatif » ; en particulier lorsqu’il s’agit des automobiles, de ceux gui s’en ser-
vent tous les jours pour venir a leur travail. En bref, pourquoi obliger un employeur i
prévoir des places pour tous les membres de son personnel qui décideraient —— en général
peur des motifs de convenance personnelle — de venir an bureaun en voiture ?

455. Du point de vue de P'accés & Iimmeuble et de la circulation la premiére étude
réalisée pour le secteur de Tottenham Court Road a montré que lorsque 'on entreprend
une opération de rénovation cothpléte, on peut, grice a4 la pluralité des niveaux, répartir
le stationnement de fagon pratigue en sons-sol ou tout prés des batiments. Cest le grand
avantage des implantations & plusieurs niveaux. Lors d’opérations plus courantes, ce-
pendant, Yinseriion de wvastes lieux de stationnement dans les nouveaux immeubles con-
duit nor seulement 4 compliquer les plans de la construction mais encore risque de
créer de gros problémes de circulation et de géner Ia conversion possible des rues 4 I'usage
exclusif des piétons. 11 peut arriver aussi comme I'a démontré la quatriéme élude consacrée
4 Tottenham Court Boad gue Yapplication aux nouveaux inuneubles de normes arbitrai-
res de stationnement aboutisse 4 créer tant de place que les rues ne puissent suffire a4
leur desserte. En cas de rénovation a la petite semaine il parait préférable de concentrer
le stationnement « non essentiel » — et en particulier celui des banliensards — dans
des garages spécialement prévus & cet effet el siratégiquement situés par rapport a lIa
voirie,

456. En résumé, nous croyons quwil convient de rééduquer la politique adoptée
& l'égard du stationnement de maniére a4 ce gue les difficuliés de la circulation ne décou-
lent pas dune surabondance de parkings mal situés et que, promoteurs et propriéiaires
ne soient pas frappés d’obligations qui ne leurs incombeni pas normalement. Le second
point s’applique particuliérement aux propositions qui exigent des promoteurs le verse-
ment d’indemnités conpensatoires destinées & Ia construction de parkings en d'autres
endroits.

Transports en commun et automobiles particulidres.

457. A long terme le meilleur moyen d'imposer un plafond a la circulation des au-
tomobiles particuliéres dans les quartiers d’affaires est vraisemblablement Pexistence de
transports en commun pratiques et bon marché et Ia bonne volonté du public en général.
Ce dernier point esi essentiel et constitue Fune des raisons pour lesquelles nous avons
tenté d’éerire ce rapport dans une langue non technique accessible a Pensemble des lec-
teurs, Mais Pattraction ¢u’exerce 'automobile particuliére est trés grande et Pon ne saurait
nier les difficultés de Ia mise en service de transports en commun si pratiques, en eux-



mémes, qu’ils libérent la voie publique d’une fraction appréciable du trafic facultatif.
L’adoption d'une politique financiére différente pourrait rendre les transports en commun
relativement bon marché et ce pourrait étre 3 long terme la clé du probléme.

Les pointes.

458. Méme si I'on tient compte de la nécessité de s'en remettre aux transports en
commun pour les déplacements de masse a lintérieur des grandes villes, nos études mon-
trent que Uutilisation des voitures particulidres par les gens qui se rendent & lenr travail
est, matin et soir, & origine d™un frafic trés dense et resterait Yun des aspecis essentiels
du probléme de Ia circulation. Si Pon veut y apporter une solution efficace, le résean
routier (u'on devra construire sera sous-utilisé hors des heures de pointe. D’auncun pré-
iendront que c’est anti-économique, dés lors qu’il est possibie d’étaler les horaires de
travail el de répartir ainsi la charge plus également tout an Ieng de Ia journée.

459, Nous pensons quw’il existe ici un risque, celni d’une politique a4 courte vue évi-
tant des décisions et des dépenses immédiates, mais qu'on regrettera plus tard d’avoeir
adoptée. Notre société a le choix entre les frais d’un systéme routier complexe mais qui
lui convienne et les inconvénients d’une dispersion toul au Iong des 24 heures des horai-
res de travail. Si notre pays veut poursuivre I'élévation réguliére de son niveau de vie, il
faudra que la plupart des gens puissent exercer leur activité aux heures normales de ira-
vail, aussi notre scciété décidera-t-elle vraisemblablement ¢u'elle peut en supporter les
charges nécessaires, y compris celles des transporis. Si un étalement modeste des heures
de travail est possible et souhaitable, nous croyons qu'd long terme la concentration des
déplacements an cours d’heures de pointe doit étre considérée comme un fait et que les
{ransports doivent pouvoir y faire face. Il est possible cependant qu'une réduction subs-
tantielle des heures de travail permette dans P'avenir un étalement s'étendant 4 des heures
acceptables pendant la journée. Certains considérent qu’il ne s’agit 14 que d’une possibi-
lité lointaine en raison du caractére grégaire de la société ; mais si cette hypothése se réali-
sait, sa conségquence sur le réseau intermédiaire que nous avons proposé — dans Ie
cas de Leeds par exemple — ne serait pas son sous-emploi mais Pextension de son utili-
sation 4 des trafics encore moins essentiels. Quant 4 la possibilité que le réseau routier
devienne trop important si les temps de loisir angmentent, posons-nous simplement la ques-
tion de savoir ce gque les gens feront de leurs loisirs -—— il est certain que beaucoup d’entre
eux, pour des raisons diverses, désireront se rendre en ville en voiture, et qu'en consé-
quence on verra les besoins en routes s'accroitre plutét que diminuer.

Facteurs affectant le volume des pointes de la circulation non essentielle.

460, Nos études ont montré que le volume du trafic non essentiel recevable par la
voie publique était d’autant plus grand que les villes étaient petites el que c’est & Londres
qu’il était le plus faible. L’étude réalisée & Leeds a donné des résultats intermédiaires.
L’explication de cette relation de proportionnalité inverse ne repose pas cependant sur
la seule dimension de la ville, mais sur trois éléments distincts :

— la capacité du systéme de distribution primaire,
—— la densité du développement,
— et la durée de la période de pointe,

2

Ceci nous conduit & penser que si dans un cas particulier la proportion de la
circulation non essentielle acceptable est trop faible on dispose de trois maniéres de
Yaceroitre :

1. par Paugmentation de la capacité du systéme de distribution, ce qui
comprend les stationnements nécessaires,

2. par la réduction du nombre potentiel d'utilisateurs non essentiels grace & la di-
minution de la densité économique (c’est-a-dire en rejetant certaines activités hors du
secteur considéré, de sorte que moins de personnes y viennent travailler), et

3. par Pallongement de la période de pointe.
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461, La méthode 1 ci-dessus a toute chance d’entrainer d’énormes difficuliés de
consiruction. Nos études montrent elairement I'importance de Péchelle des travaux de
voirie nécessaires pour permetire I'absorption d’une fraction méme modeste du trafic non
essentiel. La seconde méthode doit étre appliquée sur une grande échelle si Yon veut obienir
une modification appréciable de Vordre de grandeur de la cireulation non essentielle a
absorber, Ainsi le plan de rénovation compléte de Tottenham Court Road prévoit-il la né-
cessité d’évacuer les deux tiers de la surface de plancher pour permetire FPentrée de la to-
talité du trafic non essentiel dans le secteur. La surface de plancher par acre de terrain
devrait tomber de 2,8 acres & environ 1 acre. Dans le cas de Leeds la moitié environ de la
surface de plancher devrait é&tre é&liminée,

462. On ne peut pas dire que la méthode n° 3 soit plus réconfortante, Dans notre
étude sur Leeds par exemple, nous admetitons que la pointe du soir dure environ une heure
trois quarts. Le débit moyen pendant I'heure de pointe, qui constitue la base du plan,
est d’environ 25% supérienr au débit de l'ensemble de la période de pointe. Le débit de
I'heure de pointe serait en général double du débit moyen s’écoulant entre 6 heures du
matin et 10 heures du seir. Méme si l'on trouvait quelgues moyens de persuader les gens
d’étaler Ia fin de leur travail sur deux heures et demie par exemple, la proportion des
trajets potentiels de retour du travail que pourrait absorber la voirie actuelle se sitoerait
entre 40 et 55% seulement. Selon le méme principe, FPabsorption de la totalité du trafic
non essentiel possible exigerait que la fin du travail soit étaléec sur une période totale
de quelqne 4 heures et demie.

L’échelle des routes primdires.

463, L'importance de lordre de grandeur du résean primaire et des échanges né-
cessaires constituent 'un des résultats frappants de nos études. Nous ne croyons pas
avoir éié¢ coupables de la moindre exagération. L’échelle proposée refléte le désir de
faire face avec réalisme 4 Taccroissement futur de la circulation, mais résulte aussi au-
jourd’hui du prineipe majeur de canalisation des longs parcours qui a pour but de créer
des zones relativement tranquilles dans lesquelles des conditions agréables de résidence
puissent étre créées. Il faut donc bien reconnaitre que cette échelle que nous envisageons
peut effrayer et Yon doit admettre que les vues que nous avons développées représen-
tent le maximum de ce que les villes britanniques pourraient supporter en matiére de per-
cement par de grandes artéres.

Iy

464. Construire des routes a cette échelle serait évidemment courir au désastre si
Pon ne tenait pas compte de Penvironnement. Mais nous pensons que la méthode que nous
avons décrite au cours de ce rapport permet de s’assurer que Véchelle des travaux de
construction routiére n'excéde pas les besoins de l'environnemeni. On ne saurait échapper
4 la merale de ceite histoire -— si I'échelle des travaux de voirie et de rénovation effraie,
on peut se contenter de travaux & moindre échelle pourvu que la circulation le soit aussi.

Routes primaires et esthélique.

465. L’esthétique et Yinsertion dans le paysage des routes primaires et des échan-
geurs constituent un aspect extrémement important de notre probléme bien gque nous
n'ayons pas eu la possibilité de I'éiudier en détail. II ne s’agit pas simplement de situer
convenablement les routes dans lenvironnement mais aussi de s’assurer de Ia qualité
intrinséque des projets. De ce point de vue il est important d’étre certain que les plans
tiennent compte de la facon dont la construction sera vue, Les piétons et conducteurs ont
en effet des points de vue trés différents.

Les villes chargées d'histoire.

466, L’étude réalisée 4 Norwich montre la méthode qui nous parait la mieux adap-
téc dans le cas de zones historiques ou d’intérét architectural. Elle est fondée sur une
acceptation sincére du fait que, si des modification matérielles majeures sont exclues, on
doit alors accepter une réduction de Vaccessibilité avec comme corollaire Ia possibilité de



compliquer considérablement les parcours automobiles. La encore le probléme consiste A
obtenir Padhésion du public. L’enjeu est important : il ne s’agit pas seulement de con-
server quelques monuments anciens mais de préserver, face & Pholocauste automobile,
une part essentielle de 'héritage du monde anglophone, héritage dont ce pays est le cham-
pion.

I’oménagement des environnements.

467. Nos études ont montré que les zones urbaines sont loin de pouvoir absorber
d’'une fagon satisfaisante le volume actuel de la circulation. Méme si I'on y affectait des
fonds en proportion inconnue jusqu’ici, il faudrait irés longtemps pour rattraper le re-
tard. La logique intrinséque des idées que nous avons exposées entrainerait une limita-
tion délibérée de la circulation jusqu'a ce que les zones urbaines aient été mises en état
de Yahsorber convenablement. Mais au fur et & mesure gue les travaux s’achéveraient dans
les différents guartiers de la ville, la capacité de leurs environnemenls s'accroitrait et
le plafond dont nous avons parlé pourrait étre progressivement relevé,

468. Cette position exprime sans auncun doute un désir de perfection, mais nous
croyons gu'une partie du résultat recherché pourrait s’obtenir en mettant en application
la technique que nous avons désignée sous le nom « d’aménagement de I'environnement ».
II nous semble qu’d Theure actuelle, la cirewlation s’accroit en bien des endroits parce que
les gens se servent de leur voiture particuliére pour se rendre 2 leur fravail ou faire
des courses. Il cn résulte une augmentation des encombrements. Les autorités désespérant
A’y porter remeéde imaginent qu'une réglementation de la circulation « étale 1a charge »
en la détournant sur des parcours plus longs. Cette pratique aboutit souvent a faire passer
un trafic important par des rues résidentielles et constifue un dommage pour les gens
qui y vivent. Du point de vne de la hiérarchie des objectifs sociaux, il nous parait
contestable de ruiner les droits acquis par un groupe pour permetire & un aufre d’utili-
ser des automobiles & des fins non essentielles,

469, Une bonne gestion des zones d’emvironnement devrait délimiter Jeur contour,
en extraire toute ecirculation étrangére et réorganiser le schéma des déplacements inté-
rieurs des véhicules et des piétons. Ce travail ne pourrait &tre poussé irés loin sans Pexis-
tence d'un réseau routier continu, Dés sa création — wmiéme 4 une échelle insuffisante due
4 la frop faible capacité des routes ou des échangeurs — ce réseau serait utile et son in-
suffisance de eapacité méme jouerait un rdle, celui de régulateur. L’encombrement serait
ainsi transféré des zones résidentielles ou actives vers I'embryon du réseau en cons-
truction. Si Ton doit en arriver en effet & « Ia limitation par lencombrement » {(situa-
tion que nous ne défendons pas, mais qui parait inévitable pendant la période transi-
toire}, c’est sur le réseau routier qu'elle doit s’exercer. Dans la mesure ol cel encombre-
ment retarderait sérieusement la circulation présentant un caractére essentiel, il pourrait
étre inacceptable et le premier remeéde seraif alors de restreindre d’une fa¢on ou d'une au-
tre le trafic non essentiel pour donner plus de place 4 l'essentiel.

Fondement d'une politique intégrée.
470. 11 semble qu'd Vheure actuelle un conflit s'éléve entre certaines mesures 4

court terme et les objectifs d’une plamification 4 long terme. Nous considérons qu’il
pourrait y étre mis fin si les mesures relatives a la circulation étaient considérées comme
étant par nature des mesures ¢« d’'urbanisme » au sens du Town and Country Planning Aet.
11 est en effet paradoxal que dans notre régime actuel d’urbanisme une personne qui consi-
dére par exemple que Ia construction dune station-service ou d’un immeuble 4 Tusage
de bureaux risque d’étre dommageable & son bien foncier ait toute chance de voir son ob-
jection retenue, mais qu'une personne vivant dans une rue tranquille puisse du jour au
lendemain par la simple installation d’un poteau indicateur la voir fransformée en une
route & grande cireulation et n’ait aueun recours contre la décision de Tadministration.
Si au contraire les mesures relafives a la circulaiion étaient considérées comme relevant
de Vurbanisme, elles serajent alors incorporées dans le plan d'urbanisme et seraient

étudiées avec tous les autres projets.
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471. Nous ne faisons allusion bien entendu guwanx imnesures ayant un effet sensible
sur Yenvironnement et non aux aménagements de détail telle par exemple la situation des
passages clontés, Nous n’avons pas eu la possibilité d’explorer dans toute leur complexité
Ies répercussions de cette idée, mais nous ne voyons pas pourquoi un office d’urbanisme
ne serait pas capable de prévoir les mesures nécessaires i la régulation du trafic pour un
certain mombre d'années & venir puis de les consigner sur une carte qui ferait partie dun
plan d'urbanisme officiel. Une fois encore le seul fait de préparer une telle carte reali-
serait linfégration des prévisions relatives 4 la circulation et 4 la répartition des terrains
entre les différents usages; aussi suggérons-nous qu'on donne un fondement & cette poli-
tique réguliére, bien coordonnée et fotalement intégrée, libre des dissonances que I'on
constate 4 'heure actuelle.

Hénovation compléte.

472, Nos études pensons-nous, démonlrent que la maltrise de Yaménagement ou de
la rénovation de zones importantes est essentielle 4 la solution des problémes de la circu-
lation automobile. A linverse, la reconstruction a la petite semaine d’lmmeubles situés
dans des zones actives impose bien des resfriclions. La rénovation compléte rend possi-
ble, en particulier, I'application des techniques d’implantation sur plusieurs niveaux qui
permettent non seulement de dégager des espaces supplémentaires mais encore ouvrent
ia porte 4 la création d’environnements nouveaux et du plus haut intérét.

473. Une rénovation compléte pose de formidables problémes, d’ordre financier,
administrati{ et de droit foncier. Les autorités locales pour y procéder doivent avoir la
propriété du sol soit en Tutilisant directement, soit en la donnant 4 bail pour cons-
truire. Mais il faudra presque & coup siir avoir recours sur une grande échelle 4 des expro-
priations, d’oit d*énormes sorties de fonds qui ne produiront aucun revenu au cours des
premiéres étapes. Les promoteurs privés peuvent s’y risquer s’ils sont capahles de surmon-
ter les difficultés que présente la co-propriété et ces difficultés sont aigués. Au surplus,
les choses étant ce qu’elles sont, Pentreprise privée ne s'intéresse naturellement gqu’a
la reconstruction bhénéficiaire des centres commerciaux ou d’affaires et n’est guére feniée
de s'attagquer aux énormes ¢ zones crépusculaires » dont les ¢ casernes » délabrées sont
si nombreuses dans nos villes.

474. Les problémes posés par une opération compléte de rénovation ou d’aménage-
ment n‘entrent pas dans le cadre de ceite étude, a4 Pexception de trois points qu'il nous
faut signaler

{, L'ordre de grandeur de Paction exigée est si important, surtout si Pon
tient compte de Paccroissement de la population au cours des 40 prochaines années,
on peut se demander si les administrations actuelles pourront résoudre le probléme
en utilisant les méthodes de travail de Pheure.

2. 8i des promoteurs privés désirent jouer un role dans ee domaine il con-
viendrait de les encourager 4 manifesier un sens des responsabilités et un gout
du bien public plus fort que ceux dont jls ont fait la preuve depuis la guerre. 1l
faudrait aussi trouver le moyen de les inciter & coopérer plus activement enire eux ;
a se grouper puis & répartir les tAches entre eux et parfois méme A renoncer #
tirer le plein avantage commercial d’un site ; parfois aussi & retarder ou i avancer
des programmes de reconstruction et lorsqu’ils sont importants a offrir toute la
place nécessaire aux Services Publics. IIs devraient aussi coopérer 4 des expériences
nouvelles ou les patronner, essayer de nouvelles formes, engager des architectes

ayant limagination tournée vers l'avenir.

3. Mais si l'on veut que les promoteurs privés joueni un roéle important, les
collectivités locales ont elles Vobligation de tenir prét le « programme d’urbanis-
me » de sorie que les promoteurs connaissent le contexte dans lequel ils devront
travailler et ne soient pas indiiment retardés ; elles doivent aussi s'assurer de ce
que les projets privés ou publics fassent partie d'un ensemble cchérent.



Urhanisme réglementaire.

475, Nous nous sommes jusqu’ici cantonnés aux principes généraux de la circu-
lation urbaine, mais le probléme exige qu'on porte une attention sans faille anx détails.
Nous soulignons en particulier la nécessité d’étre vigilant dans la délivrance des autori-
sations si 'on veut éviter la création de difficultés nouvelles et le ralentissement des pro-
grammes futurs, C'est évidemment la fonction normale de Turbanisme réglementaire,
mais s'appliquant 4 la circulation, il faut tenir spécialement compte de

1. Ieffet d’accumulation des projets particuliers gqui pris 4 part une semblent
pas alourdir le trafic ;

2. la localisation des établissements qui sont directement aun service de l'au-
tomaobile,

Ainsi, 4 titre d’exemple, une station-service qui s'est solidement établie dans une
rue commercante non sculement accroit la circulation, mais aussi peut empécher Ia con-
version éventuelle de cette rue a4 l'usage exclusif des pilétons,

Les subventions.

476. Nos études ont fait apparaitre Pimportance dans les grandes villes, de la
circulation urbaine par rapport au transii; et ce ne sera pas sans conséquence sur le sys-
téme d’attribution des subventions du fonds central pour l'amélioration des routes, Il con-
vient d’apporter quaire précisions.

1. Le systéme actuel est fondé depuis sa création en 1909 sur Pidée que les
subventions du fonds central ne sont utilisées qu’a Pamélioration du fraflc de transit.

2. On jettera quelgues doutes sur la validité de ce principe si Pon affirme gu’en
ville Yessentiel est la circulation terminale. Les subventions actuelles sont étroite-
ment liées aux travaux roufiers et ne s'appliquent aux aménagements extérieurs a
la route que dans la mesure ol ils sont absolument nécessaires & Pexécution des dits
travaus,

Ainsi la route et son environnement ne suivent-ils pas le méme rythme de
rénovation.

3. Les subventions 4 la construction routidére risquent d’avoir des conséquences
dommageables sur Pagrément de Yenvironnement en particulier dans les petites
villes.

4, La rénovation compléte est, nous Pavons montré. un excellent moyen de
résoudre les problémes de circulation, mais il n'existe pas de coordination entre
PPaide financiére qu'on y apporte et fes subventions & la construction routiére.

477, Nous considérons que le systéme actuel qui met Yaccent sur la circulation de
transit a trés largement contribué i rendre moins claire la solution anx problémes posés
par la circulation urbaine; en contribuant depuis prés d’un demi siécle & mettre en pla-
ce dans les collectivités locales des services de voirie puissants mais sans vue d’envergure
il a empéché Vintégration des programmes roufiers et des plans d'urbanisme. Les Etats-
Unis nous offrent une expérience qui serait transposable si Ton affectait aux travaux de
voirie urhaine des sommes considérablement plus importanies. Elle met en lumiére le dan-
ger couru lorsque les Ponts et Chaussées agissant de fagon isolée peuvent consacrer
d’énormes ressources 4 la poursuite d’un seul bui : I'accélération de la circulation.

478. Nous n’apportons pas de proposition concréte mais signalons Pintérét d’une
enquéte sur Iéventuelle oricntation d'un systéme complet de subventions selon les lignes
indiquées au cours de notre chapitre TI ci-dessus. Nous maintenons le principe des sub-
ventions pour le réglement des problémes de cireulation qui dans une nouvelle définition
g’étendrait 4 laccessibilité et a Penvironnement. Si Pon veut créer des réseaux routiers et
des zones d'environnement convenable il conviendrait gue le systéme d’aide financiére fonc-
tionne de telle sorte que les plans permettant, au moindre cofit, d’assurer la meilleure acces-
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sibilité {en donnant au ferme son sens large) et le meilleur environnementi soient ceux qui
bénéficient des meilleares conditions d’atiribution, Une telle approche contraindrait les
Pouvoirs Publics & des programmes coordonnés et efficaces intégrant dés leur conception
Purbanisme et la circulation.

Collaboration enire spécialistes.

479, La description de nos études pratiques met en évidence inter-action se pro-
duisant entre l'utilisation des terrains d’une part et les transports ou les déplacements de
I'antre. Cette réflexion est valable du nivean de la planification régionale et de la réparti-
tion de la population ou de lemploi a celui de Vétude détaillée du centre des villes. On en
saisit Yimportance, elle souligne la nécessité d'une éfroite coopération entre ceux qui s’oc-
cupent de ces problémes dans les administrations centrales comme auprés des collee-
tivités locales. Plus important encore, il faut que des synthéses s'opérent dans Vesprit des
spécialistes mélés 4 ces problémes. Nous avons besoin d’améliorer notre conception de Ia
coopération professionnelle et devons meitre Faccent sur le travail par équipe pluri-dis-
ciplinaire.

Il faut coniinuer les recherches.

480. Notre étude ne dévoile qu'un morceau du sujet qui est vasie, C'est le grand pro-
bléme social de la struecture et de Porganisation des villes qui en fin de compte exige
notre attention — et il v a fort & faire. Il faut en s'atiachant particuliérement aux guestions
de transport et de circulaticn continuer les recherches dans les domaines suivants

1. La structure des villes

La structure de zones urbaines permnettant de réduire les déplacements au
minimum, de leur conférer Defficacité maximale — faire porter en particulicr
I’étude sur les problémes de dimension, de densité, d’'utilisation des terrains et de
modification des habitudes sociales. Imiportance de ces questions du fait de Pac-
croissement prévu de la population.

2. Circulation

Relations quantitatives entre D'utilisation des terrains, les activités et le trafic
qu’elles engendrent. Méthodes de prévision de la circulation eu égard a différents
aspects du développement. Répartition des besoins entre les différents moyens de
transport.

3. Réseaux routiers.

Typologic des réseaux. Problémes de capacité. Comment parvenir a des modéles
pratiques. Probiémes d'ordonnancement de la construction routiére. Esthétique ect
conception des routes de grande largeur et des grands échangeurs en zones ur-
baines.

4. Envirpnnement
Normes. La technique des environnements.

5. Une opération compléte

ITmplique

a) des problémes financiers d’organisafion et d’exécution,

b) des problémes de conception, d’échelle et de structure de la circulation,

c) des techniques de construction routiére et de batiments dans le cas d’opérations
de grande envergure.

6. Bilan

Approfondir la méthode d’analyse des coiils et du rendement pour faire appa-
raitre, méme lorsque les problémes sont complexes, la solution réellement confor-
me 4 Pintérét public. Conceptions nouvelles en découlant en matiére de subventions
et d’aide financiére aux collectivités locales.




7. Les moyens de ftransports

Poursuite de 'étude des moyens de transport des biens et des personnes dans
les zones urbaines. Ce probléme laissera toujours Ia voie 4 des solutions mouvelies

apportant la preuve de leur économie et de leur efficacité. Aucun organisme n'étudie
méthodiquement cette question.

Un sixiéme sens est nécessaire,

481. Nous concluons que FPautomobile ou I'équivalent — demeurera; que son nom-
bre s’accroitra trois A quatre fois d'ici a4 la fin du siécle ; et que la moitié de cette aug-
mentation prendra probablement place au cours des 10 années & venir. Nos études in-
diguent la nature et Téchelle des mesures nécessaires 4 la satisfaction des besoins de la
circulation. Mais lorsque Pon compare l'accroissement du trafic et les mesures & prendre,
il est difficile d’éviter de conclure que d’ici longtemps la circulation se développera plus
vite que les mesures, si optimiste soit-on en matiére de prévision de l'investissement. On
peut méme penser qu'une situation désespérée risque de se produire. On ne peut donc
échapper 4 la conclusion suivante : les conditions qui prévaundront an cours des 10 années
4 venir exigeromt une discipline nationale presque héroigque de la part du public. 1i
ne s'agit pas seulement de la sécurité sur les routes mais de tout ce qui concermne Iutili-
sation sage ct civilisée de Dlantomobile. Les fabricants d’automebiles, les parents et les
maitres auront un rdle important, mais Vessentiel pésera sur les épaules des conducteurs.
Si Pon n’'a jamais eu bescin d’un sixiéme sens c’est bhien celui de la <« responsabilité
automobile » qu’il faudrait 4 une société dont la mobilité atteint une échelle inconnue des
générations précédentes,

Encourager linnovation.

482. Nos études montrent que les possibilités d’apperter des solutions nouvelles aux
problémes de la cireulation iront de pair avee [P’énorme tiche de reconstruction et
d’expansion urbaine ¢qui comnfronte notre pays Les pressions subies — accroissement de la
population, réactions conire le surpeuplement et la déerépitude de Vhabitat, accrois-
sement du nombre des véhicules 4 moteur, exigences de la productivité industrielie, dépla-
cement régulier de la population et de l'activité économique vers le Sud, bescins crois-
sants d’éguipement touristique — sont telles que si I'on n’y veille pas serupuleusement
nous aurons toute licence de ruiner notre ile d'ici 4 la fin de ce siécle. La plus grande
partie de la surface de noire pays se couvrirait vite de « zones » informes, sans ordre ni
structure. Si par contre le public comprend Pimportance de lenjen, Pexiguité de noire
territoire peut &ire un avantage. Recréer la « cité » active el vivante, voild gui peut ren-
dre notre pays le plus passionnant du monde et lui faire porter les fruits de la prospériié
et du bien-étre.
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ASSEMBLEE GENERALE ORDINAIRE ANNUELLE DU P.C.M.
en 1964

Convocation

Le Comité d'Administration de !'Association Pro-
fessionnelle des Ingénieurs des Ponis et Chausséss
ot des Mines informe les Sociétaires que 'Assemblée
générade ordinaire de 1964 prévue par larticle 20
des Statuts du P.CM., aura lieu le vendredi 20 mars
1964, & 15 heures précises, doms un amphithéatre de
I'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées, 28, rue des
Sainis-Péres, & Paris7°.

Tous les Membres du P.CM. sont instamment
priés de bien wouloir assister ou de se {aire repré-
senter & cette Assemblée générale pour laquelle il
ne sera pas envoyé d'auire convocation que celle
foite dans le présent Bullstin.

Elections
SECTION PONTS ET CHAUSSEES

Bux termes de larticle 10 des Siatuts du P.C.M.,
i1 doit éire procédé, en 19684 aqu renouvellement de
9 délégqués de la Saction Ponis st Chaussées, savoir
cing Délégués généraux et guaire délégués de
Groupe.

Délégués généraux :

les Delégués généraux sortants sont M. Baste (non
rééligible} of MM. Artigue, Pasquet (rédligibles) ot
Delaporte, Maillemt (démissionnaires).

Délégués de Groupe :
~— CGroupe de Paris : M. Rubert, Querenet at Saillard
{non réeligibles).
~ Groupe du Nord : M. Dreyfus (rééligible).

SECTION MINES

La Section Mines doit procéder en 1964 au renou-
vellement de deux déléguéds, les délégués seriants
&tant MM, Cadllot ot Daval,

Candidatures

la liste des candidatures reques doms les délais
prescrits pour les é&leclions sus-visées du 20 mars
1964 est lo suivante :

Election pour iois ans de cing Déléqués généroux
de la Section Ponis et Chaussées en remplacement
de cing Délégués généraux sorianis dont un non
rééligible, deux rééligibles ot deux démissionnaires.
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Candidats nouveaux pour irois ans :

— M. Cot Pierre, Ingénieur Général des Ponts et
Chaussées, Directeur de 1'Aéroport de Paris.

— M. Dufour Jacques, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sees, Agence des Autoroutes, Macon.

— M. Durand René, Ingénieur des Ponis et Chaus-
séas, Directeur & la Banque de Paris et des Pays-Bas.

— M. Saulerey Raymond, Ingénieur des Ponts et

Choussées, LCP.C., Paris.

Cemdidats sortent rééligible pour irols «ms :

— M. Arligue Joseph, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sdes, en retroite & Paris.

Election pour trois ans de trois Délégués du Groupe
de Paris de la Section Ponts et Chaussées dont trois
non rééligibles el un rééligible.

Coandidats nouveaux pour irois ans :

— M. Abrcham Claude, Ingénieur des Ponts et
Chaussees & Versailles (8.-e1-C..

— M. Cambournae Michel, Ingénieur des Ponts et
Chaussées ¢ Paris.

we M, Cyna Henri, Ingénieur des Ponts &t Chaus-
séas & Fontoinebleau (S.-etM.).

— M. Guelfi Pierre, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées S.CET., & Paris,

Les Groupes de ClermontPerrand, Le Mans, Mont-
pellier et Nord, devront avant le 18 mars 1964, cvoir
procédé & l'édlection de leurs delegués de groupe.

DISPOSITIONS GENERALES

Pour l'élection

— de cing Délégués généraux de la Section Ponis
et Chausséss en remplacement de cing délégués
généroux sortonts dont un non résligible et deux
rédligibles, ious les cing pour trois oms;

— de trois Délégués du Groupe de Paris & I méma
section en remplacement de trois délédgués sorfanis
non rééligibles ;

Les Comarades sount invités :

— soit & adresser leur Bulletin de vote par la poste
de maniére gue ledit bulletin parvienne au Secrétariat
du P.CM. 28, rue des Sainis-Péres, & Paris.?®, la
vellle de !'Assemblée générale de 1964, c'estiidire
le 19 mars 1963;




— soit & déposer ledit Bullehn de vote sur le Bu
reau du Comité une demrheurs avant l'ouverture
de V'Assemblée générale

Quel que soit le mode de remise adopié, i est
rappelé que le Bullehn de vote doit étre placé scus
une double enveloppe

-~ la premiere enveloppe renferme umquement le
Bullstin de vote et ne deit porter cucune acutre md:
cahon que celle de IAssocicton du PCM, de la
nature et la dote des élechions:

— celte premiére enveloppe doif &ire placée dams
une seconde enveloppe dexpéditon au Secrétariat
du PCM, sur laguelle le Scciétare devra mscnre
scn nom, son prénom habituzl sa rémdence, son
grade st su signature

Aucun aquire papler ne doii &ire mnséré dans la pre
miere m dans la seconde enveloppe Towsfois le
Bullelin de wvoie du Groupe de Pans pourra éire mus
dans lo méme enveloppe d'expddition que celui des
Délégues genéraux de la Sechion Ponis ot Chaussées,
chaque bulletin étont cependant mis dans une enve
loppe spéciale close avec indicabion de la nature de
1 election

I est rappelé que porhcipent & ces élections tous
les comarades

— fnsant parte du PCM et appartenant au Corps
des Ingénieurs des Ponis et Choussées pour l'élec-
tion des Déldguds généraux de la Section Ponis el
Chaussées ;

- fonsent parhe du PCM et apparienant au Corps
des Ingemeurs des Ponig et Choussées, mos seule
ment ceux résidant dams les départements de la Semne,
de la Semeet-Oise ef de la Seme-stMoame, pour
Védlection des Délégués du Groupe de Pans de lo
sechon Ponts et Chaussées

Diner du P.C.M.

Le diner annuel du PCM aura heu le vendredi
20 mcrs 1964, & la Maison des X, 12. rue de Poitiers,
Pexis-7° (Métro Solfénno)l, M Marc Jacquet, Mimstre des
Traveaux Publics et des Transports, a bien voulu accep
ter de présider le diner.

Pour fociliter les rapprochements entra les cama-
rades el permeifre & nos mvids d'avor plus de
contacts avece les Ingénisurs de nos Corps, 1l n'y cura
pas de diner asss: des tables et des chmses seront
placdes dans les salons pour que 'on pusse s'asseowr
par momenis et discuter plus cngément por pehis
aroupss Les Ingémeurs et leurs nvitds seront ras
semblés pour les allocutons tradibhonnellss

La réunion commencera & 20 h, les dlocutions étant
proncncées & parhr de 20 h 15

Tenue de Ville

Le prix du diner est de 20 F Co prix sera rédut
& 10 F pour les Ingémeurs éléves

Les porhoipants devront se faire mserire au Secré-
tanat du PCM, avant le 5 mars 19684 en versant le
pnx du diner :

— soit par chégue bancore bearé au nom du PCM,
28, rue des Scunts Péres, Pams-7° ;

— soit par versement cu Compte de Chéques Pos
taux Poris 508-39 cu nom du PCM

Tournée du P.C.M.

Autoroute de SEINE et SEINE-ET-OISE
(Jeudi 19 Mars 1964}

Le jeud: 19 mars, veille de I'Assemblée Genérale,
le PCM orgamse une visite grdce & l'oblhigeance des
Services des Ponts et Choussées de la Seme ot la
Seme-et O1s¢

Cetle wvisite poritera notamment sur les chantiers
des autoroutes A 1, ot A 3 et les problémes urbamns
connexes.

Les Comarades qui déswrent parhiciper & cetie four-
née sont prids de s'inscrive ou Secrétariat du P.C.M,
avent le 5 mors, délal de rigueur, en utilisant 1'encart
inséré dans le présent bulletin, e le verser cu mo
ment d¢ leur mscnphon une somme de 15 F par pem-
ficipant, somme qur couvie ious Jes frais de lajournée,
(visite et déjeuner) {mémes modaliés de reglement
que pour le diner)
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LES SYNDICATS D'INGENIEURS DES PONTS ET CHAUSSEES ET DES MINES

Syndicat Général des Ingénieurs des Ponts et Chaussées

ASSEMBLEE GENERALE DU 20 MARS 1964

CONVOCATION

Le Comité d'Administration du Syndicat général des
Ingénigurs des Ponts et Chaussées informe les adhé
renis que U'Assemblée générale ordinaire de 1964
prévue par Uarticle 12 des Statuts du Syndicat, aura
lisu dons un amphithédire de 1'Ecole Nationale des
Ponts et Chaussées, 28, rue des Scinis-Péres, & Po-
ris-7%, le 20 mars 1984, & lissus de I'Aszemblée géné-
rale du P.C.M.

Ordre du jour de l'Assemblée générale :

- Rapport moral du Président ;

— Rapport financter du Trésorier ;

— Rencuvellement des Membres sortants du Co-
mité ;

— Queslions diverses.

ELECTION

Conformément aux Statuts, i doit &ire procédé en
1864 cu remplocement de trois Déléguéds généraux
du Comité, saveoir MM. Baste et Saillard (non rééli-
gibles) et M. Artigue (rééligible).

Les candidatures pour ces élections devront &tre
adressées dés que possible & M. Baillazd, Secrétaire
du Syndicat général des Ingénieurs des Ponts et
Chaussées, dont voici ladresse S.CET. - SELIS,
147, avenue Victor-Hugo, Paris-16°.

Il est rappelé gue tous les Ingénieurs membres du
Syndicat depuis un an cu meins et & jour de leurs
cotisations, peuvent éfre candideds.

En oufre, et par opplication de larticle 7 des Sta-
tuts, « sauf opposition de leur part, la liste des can
didais ou Comité du Syndicat, comports les noms des
Membres du Comiié du PCM. et des condidats &
ces fonctions ayont adhéré au Syndicat général des
Ponis et Chaussées ». L'opposition cinsi prévue devra
io cas échéant 8ire manifestée cuprés de M. Saillard,
Secrétaire (méme odresse qus ci-dessus).

Tous les membres du Syndicat sont priés d'assister
& Y'Assemblée générale de 1964, pour lacuelle il ne
sera envove d'auire convocation que celle faite dans
le présent Bulletin

Ceux des adhérents du Syndicat qui ne pourrcnt
assister & I'Assemblée générale sont instamment
priés de se faire représenier en utilisant la formule
de pouveoir qui est encartée dans le présent numéro
du Bulletin du P.CM. et gu'ils voudrent bien adresser:

— soit & leur Délégué de Groupe de Syndicat;

— soit & Tun des Membres du Bureau en résidence
doms la Région parisienne (notamment & M. Sdaillard.
Secréigire, méme adresse que ci-dessus);

— soit & tout cutre Membre du Syndicat assistemt
& YAssemblée générale.

0 est rappelé gue le nombre des pouvoirs pré-
seniés par un membre ne peut excéder dix, v compris
SO propre voix.

VERSEMENTS DES COTISATIONS 1864

Les Cumarades qui ne lont pas encore fail, sont priés de verser dés maintenent leur colisation pour
1964, fixée & 5 F.. en méme lemps que leurs cofisation au P.CM., au Trésorier de ce dernier {C.C.P. du

P.C.M. PARIS 508-39).

asratasamriney

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

ASSEMBLEE CENERALE

L'assemblée générale de l'Amicale d'eniraide qux
Orphelins des Ingénieurs des Ponis et Choussées et
des Mines cura lieu le 20 mars 1864, & I'Ecole Neatio-
nale des Ponis et Chausséss aprés 1'Assemblée géné-
rale du P.C.M,

Le Secrétaire, P. Godin.
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Les adhérenis recevront par pli individuel les convo-
cations aocompagnées d'un pouvoir.

Is sont invités & venir cussi nombreux gue possi-
ble ou & se lgire représenter de telle sorte que le

quorum soit ¢lieint.

Le! Président, ]. Vasseur.




Les Annales des Mines de Février 1964

M R Rabouin, dans la premiére pariie de son
article « La Flotte mondiale de Minéraliers et de Troms-
porteurs de vrac et son utilisaiion », défmit le nao
vire mméraler en le différencmemt du transporteur
de vrac, décrt l'évolution de ces deux types ds no-
vires pendant ces derrueres cnnées en fmsant res-
sortir l'accroissement de leur tonnage umitaire, puls
termine en faisant leé pomnt des flottes mondiales en
service et en consiruction

M P. Laffitte dons « Animation ef Gestion Modemnes
Chbservations, el socioéconomie », essame de donner
une formulahon sysiémabique et logigque de l'ensem
ble des éléments gu: mierviennent dems la geshon,
v comprnig les éléments sociqux et humems, pour

que les techniques meodernes en hennent compte et
ne se hmitent pas seulement & lophiimsaton du
profit.

M ]. Gilbert déent « 1'Enseignement de la Chimie
a l'Ecole des Mines de Saint-Efienne », bazé sur le
respect de la personnalité des éléves et le soum
d'efficaciié & long lerme.

Statishques mensuelles des produchons mimiéres et
énergétiques.

Métaqux, minercus et subslances diverses

Techmque et Sécunté Miniéres

Biblhiographie.

Commumaqués

Donnges économiques diverses

OFFRES DE POSTES

L'ONU demande pour 1ECAFE (Comrmission
Economigque pour T'ASIE et I'EXTREME-ORIENT} un
spéeialiste en « aménagement de terriioire » conneas
scnt les questions d'urbomisme en général et les
gqueshons admimsiraiives s’y rapportant

— les conditions de vie dans le Sud et SudEst
Asiahque ainsi gu'en Lxiréme-Onent,

— l'emglens
pour un an & partr de jmllet 1984 (candidatures & pre

senter avent le 31 mars), résdence prmopale
ECATE & BANG KCK

Pour tous renseignements complémeniaires, s'cdres-
ser & Mlle Michel, Service de Cooperation Technique
du Miustére des Travaux Publics, 57, boulevard des
Invahdes, Pans-7°, SUF 18-70, poste 434

Lo Sociéte d'Bindes Techniques et Economicues
{SETEC), dingée par Sdias (44) ef Grimond (46}, recher-
che jeune Comarade pour etudes de projets de sfructure
et dhinfrastructure

CMaciage

Notre camarade Armcond Bories, Ingdmeur en Chef
des Ponts ot Chaussées, fmt part du marnage de Ma
demoiselle Madelemne Bories, avec Monsiour Jean
Mouzet, célébréa le 25 jamvier 1864, & Issy-les Moul
Naaux.

Chécés
On nous pne de faire part du decés de noire coma-

rade Paul Lows Lévy, Ingémeur des Ponis et Chaus
sées, rayé des cadres, survenu le 19 décembre 1963

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

I} est rappeld & tous Jes Camearades qu'ils
peuvent, en adhérant & 'AMICALE, prémunir
leurs eonfanis, grice & lenir'aide mutuelle,
contre les conséquences, si souveni désas-
ifreuses, du décés du pére de fcmille,

INFORMATIONS

Cetie Revue publie ouire des articles sur les pro-
blémes genercux de leconocmie nationale, les re
sultats des recherches effectuses en mahere de Scien
ces Humames Apphquéss, elle rend compte, en par
touber du r8le et de la valeur des problemes hu-
mons gquil se posent Gux entreprises

Revue ‘“ HUMANISME et ENTREPRISE”

M Catin, Délegué Général de I'Union des Indusines
Textiles, MM, Aynard, Doven de la Faculié des Letires
de Parns ef Ameoud de Voglie, Président de la Compa-
gnie de SamiGobam, sont respectivement Président
et Vice Presidents de cette publicahion gm se veut un
heu de rencontre enlre umivers:daires el représentants
des divers secieurs de !'Economie nolionale
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NOUVELLES D’ALGERIE

Nous cvons pensé gue nos comarades qui oni servi en Algérie seralent heureux d'aveir,
rériodiquement, des nouvelles des firavaux ¢f des équipsmenis qu'ils ¥ avaient entrepris ou
congus ou qui les complétent.

C'est & leur intenlion que celie rubrique est ouverts.

Nous espérons gu'elle sera accueillie avec intéréi.
N.DLR.

NOUVELLES BREVES

Sur Vinvilalion de M. Ahmed Boumendjel, Ministre dez la Reconstructicn, des Travaux Pu-
blics et des Transporis, M. Durand-Dubief. Direcleur de VAdministration Générgle et du per-
sonnel a foit & FAlgérie une visite de trois jours, du 9 au 11 janvier.

M, Durand-Dubief, qui &t accompagnd de M, Le Quellec, a pu aveir des entrstiens
avac M, Ahmed Boumendjel ; M. Gorse, Ambassadeur de France et M. Vitalis-Cros. Minis-
ire-Conseiller ; M. Khene. Présiden! du Conseil d'Admmistration de 'Organisation Saharienne
et M. Melchior, Directeur Général de I'O.GS.N

Il @ pu, égalemsnt, avoir des eniretiens prnivas avec des délégations des différents corps
age fonctionnaires de son Département et occorder des cudiences individuelles. Ces délégations
émanaient de toule l'Algéris, de !'Organisme Saharien el ds 'C.G.5.A.

Un diner lui a été offeri par le P.CM. {Section Algérie) le vendredi 10 jonvier. Assis-
wient & ce diner, qui etait servi ou Rowing-Club ; M. le Minisire Boumendiel et son Directeur de
Cabinet, M. AitKaci : les 4 Direcieurs de |'Administration Centrale, M. Vitalis-Cros ! un Repré-
sentent du Corps des Ingénieurs des T.PE., M. Menicuccl




Quvraga de restitution

Achévement du barrage de la Cheffia
sur 'oued Bou Namoussa

Les Service des Bludes Generales et Grands Tiavanx Hydraoliques d’Algérie ter-
mne actuellement le barrage de la Cheffia sur Voved Bou Namoussa. La digne en teire
est réalisee 4 95%, la mise en place des vannes de prise d’eau est en cours Il ne resteia
a effectuer en 1964 que la morhie de la chambie d’amottissement et le montage de la vanne
«vhndrique du deversowr. itrasvaus ausquels s'ajoutent les habiluelles finitions.

Sttue a 42 km de Béne, a vol d’oiseau, ce barrage est destine a la fois a I'alimenta-
tion de Ia ville, & l'irrigation et a la satisfaction des besoins industriels Sa capacité 4 Ia
cote normale de retenue est de 170 millions de méfres cubes et le débit régularisé annuel
est de 115 mulions neuf années sur dix

La mauvaise gualiie du terramn (marnes schisteuses) a 1mpose la digue en terre et
Pelevateur de crues par puifs et galeries {raversant le corps du barrage, La digue a noyau
J’etancheife amont ne fait appel qu’a des dispositions classiques Llevacnateur est remar-
quable par ses dimensions - la galerie a 12 métres de diametre interieur et peut evacuer,
a 26 m/s, un débit de 2 00 m?/s.

La principale difficulté du chantier cst venue de P'hétérogenéiie des gites de mate-
riaux gui a obligé a swvre au jowr le jour, Ia qualité des terres employées, et ce qui
frappe le plus sur le site est Uaspect bouleverse de la zone d’empiunts dont Texploita-
fion a été menee par petites surfaces sur des profondeurs trés variables,

Commence en septembre 1960, le chantier ama dure quaire ans. Il comportait Pexe
cuhonn de

— 310000 m® de terrassements en déblais, galeries non comprises

— 1275000 m® de remblais

32570 m® de héton armé
Le montant défimixf des travaux est de lordre de 80 malhions de nouvean fiancs.
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UNIVERSITE de CONSTANTINE

La deécision de construire une Université & Constantine a été prise en 1961 et la
premiére dotation budgétaire a été acquise en 1962. Les circonstances n’ont pas permis
une mise en route immédiate et seuls les travaux de terrassements généraux ont été en-

' trepris 4 Ia fin de 1962. -

. Cette université, congue pour recevoir environ 8.000 étudiants comprendra

-— une Faculté des Sciences avec College Scientifique
- une Faculté des leftres avee Collége littéraire
— une Faculté de Droit
— un Centre Hospitalier universitaire
— une Cité Universitaire
dont les bAtiments s’étendront sur la colline de Boufrika autour d'une créte boisée domi-
f vant les vallées do Rhummel et du Bou Merzoug, duans une zone d’extension de la wville.

" e codl fotal de VTopération est actoellement évalué & 180.000.060 F ; le linaneement
. n’est acquis que pour une premiére tranche, estimée & 38.000.000 F, comprenant
: -— 1o Collége ef la Bibliothéque Scientifique
5 — la Faculté de Droit

— une premiére partie du Centre Hospitalier universitaire

— la Cité universitaire des filles et un restanrant.

Les travaux de construction des bétiments seront entrepris & la fin du premier se-

mestre de 1964 et une partie en sera imise en service au mois ¢’octobre 1965.

Les auteurs du projet sont MM. Bapaxi et Roux-DorLur, Architectes & Paris, assistés

b de divers Bureanx d'Etudes et Ingénieurs Conseils.

UNIVERSITE de CONSTANTINE

. Collége Scientifique
. Faculté des Sciences
. College litiéraire

. Faculté des Letires

. Foculté de Droit
CHU. Enssignement

@3B R LD

. Bibunotheque scientifique
. Bibliothéque Droit et Letire 4
i Administration
9. Bibliothéque CHU.

10, CHU. Hospitalisation

11, Grand Amphithédtre

12, Conciergerie - Standard

13. Restaurant Principal

- Restqurant Secondaire

8 15, Cité Universitaire . filles
16, Cité Universituire . gargons
17, Infirmaerie
18, Locaux de détente
19. Logements de fonection
20, Installation sportives

; 21, Chauiferie Centrale
22, Nécropole

T
—
b
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INFORMATIONS

JOURNEES TECHNIQUES DE LA ROUTE DE LA VALLEE DU RHONE

A Toccasion des Journées Technigues de la Route de la Vallée du Rhéne, la « Revue
Générale des Routes » vient de consacrer son numéro de janvier préfacé par M. CoQUAND,
Directeur des Routes et de la Circulation Routitre, a la réalisation du programme d’au-
toroutes et plus spécialement 4 la construction des autoroutes A. 6 (Pamis-Lyon) et A. 7
(Lvon-MaRSEILLE) entre Villefranche-sur-Sadne et Valenece.

Des exposés de M. THIfBAULT, Chef du Service Spécial des Autoroutes et de M.
Hinscw, Directeur & la Société Centrale pour PEquipement du Territoire, donnent des pré-
cisions sur Vintérét économique des autoroutes, le fonctionnement des sociétés d’économie
mixte, la perception des péages etc.. tandis que M. le Directeur Coguanp, évoque Vensem-
ble du probléme des autoroutes en France et la nécessité de effort 4 accomplir pour le dé-
gagement des grands cenires urbains,

Par ailleurs, les travaux de la section Villefranche-Anse de Pautoroute Paris-Lyon,
de la sortie Sud de Lyon, de l'autoroute de dégagement Lvon-ViExNE et de lautoroute i
péage VIENNE-VALENCE, font l'objet de descriptions détaillées accompagnées de cartes
et de photographies.

Revue Générale des Routes - N° 384 - janvier 1964 - 91, houlevard Berthier - Pa-
ris-17¢ - Téléphone GAL. 76-05 - Prix de Vexemplaire : 20 franecs.

SOCIETE AMICALE DE SECOURS DES INGENIEURS
DES PONTS ET CHAUSSEES ET DES MINES

Un décret du 31 décembre 1963 a approuvé les nouveaux statuts de la Société
Amicale de Secours des Ingénieurs des Ponts ef Chaussées ef des Mines.

Il en résulte que PAmicale de Secours peut maintenant attribuer des préts d’honneur,
et apporter ainsi des facilités de trésorerie &4 des camarades momentanément génés.

I’Amicale de Secours n’en continuera pas moins 4 aider des personnes agées ou
infirmes, veuves, filles, parentes de camarades disparus et ne disposant malgré la législation
sociale actuelle que de ressources insuffisantes.

Les buts de I'"Amicale de Secours restent donc distinets de ceux de IAmicale d'en-
traide, nos deux Amicales se complétent et conjuguent leur action.

Par ailleurs, en conformité avec les nouveaux statuts le nombre des membres du
Conseil d’Administration est porté de 15 a 20 (15 Ingénieurs des Ponts et Chaussées
3 Ingénieurs des Mines, un Ingénieur-Eléve de chacun de nos deux corps).

Le Bureau de I’Amicale prie les Gamarades qui désirent poser leur candidature de
bien venloir Ie lui faire connaitre,

Enfin il profite de ce communiqué : pour prier les Camarades qui ne lauraient
point encore fait de verser leur contisation, aprés avoir le cas échéant adhéré A P’Amicale,
s'ils n'en sont pas déji membres, ct pour remercier les Camarades qui ont placé et pris
des billets de tombhola.

Le bureau exprime tout particuliérement sa gratitude aux délégués de groupe du
P.CM.
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IMPORTANT
LA PAGE DU TRESORIER

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

NOUVEAUX TAUX

Les taux des cotisations du P C. M. pour I'Exercice 1963 ont été
fixés par le Comité dans sa séance du 15 février 1963.()

Ingénieur Général . ... ... 20 F.
En activité . ... .......... k ingénieur en Chef. .. .. . a0 F
En service détaché. . ... ( ingénieur................ 30 F.
Ingénieur Eléve......... .. 0
Hors cadres.............
En disponibilité. ... .. ..., ; Tous grades. ............ 20 F.
Démissionnaire .. ... ... ..
En refraite . .. ... e Tous grades.. . ... .... RO F.

Le versement de 1a eolisation est exigible dans le
premier trimestre de PExercice en cours (Article 15 da
Reéeglement intérieur) @

Pour plus de simplicité, Yous poutez berser immédiatement a titre d’acompte
sur bos cotisations prochaines, une somme égale A CIN® FOI.S VOTRE COTISA-
TION ANNUELLE actuelle et Yous serez ainsi tranquille pour cing ans, & moins,
évidemment, que Pous ne changiez de grade entre temps.

(1) Ces taux concernent exclusivement les cotisations du P.C.M. ; ils ne com-
prennent pas, notamment, la cotisation de 5 F par an pour le Syndicat Général
des Ingénieurs des Ponts et Chaussées ; @ la demande de ce Syndicat, cette cotisation
peut cependant étre versée au P.C.M.

(2} Libellez toujours vos chéques bancaires ef postaux & 'adresse impersonnelle

# Association du P.C.M., 28, rue des Saints-Péres — PARIS-7*

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




S™ A" DES ENTREPRISES

LIMOUSIN

Capital 2.000,000 de F.
RC Sene 55 B 1878

TRAVAUX PUBLICS - BETON ARME
20, Rue Vernier — PARIS

Téléphene  ETOILE (176

Tous les problemes

d’'AMENAGEMENT
ORGANISATION
des GEST'ON

SERVICES MUNICIPAUX

dont vous avez & conngiire,
sont étuches dans lo Revue :

INGENIEURS....
VILLES ¢ FRANCE

publiés en hoson avec 'Associghon
des Ingémeurs des Villes de France

REVUE MENSUELLE

il® Annee
Abonnemeni : 20 F. - Spécimen sur demande

254, Rue de Vaugirard — PARIS-15°

LEC, 2718 C.C.P. 9288 15 Paris

Société Métallurgique de [a Meuse

FORGES ET ACIERIES DE STENAY

S. A. au Capilci de 7B5.000 F

Sieége Social : STENAY (Meuse) — Telephone ¢

Burecu de PARIS : 8, rue de Chantilly
Teleph LAMARTINE 83-82

Aciers Moulés -~ Bruts et Usinés

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

Séance du Vendredi 17 Janvier 1964

Le Comuté du PCM. s'est réum le vendredi 17
anvier 1854 & PEcole Nationale des Pents et Cheus-
sées {Sclle des Conseils), & 14 h 45

Assistmient & lo séance MM Andreu, Ansart, Bas-
tard, Boilot, Block, Bonitzer, Ceallot, Cocude, Cyna.
Didier, Durrieu, Frybourg, Gaudel, Josse, Joneaux,
Laffitte, Leurent, Lefoulon, Longeaux, Mathieu, Mathu-
rin, Moerlin, Parayre, Pasquet. Paufique, Pébereau.
Perrel, BRegard, Rousselot, Saillard, Tanzi, Vasseur.

Absznis excuséds MM Arfigue, Bonnemoy, Faure.
Huyghe, Lamoureux., Vian.

1°) Approbation du proces-verhal de la sémmee pré-
cédente.
le Comié ne fmgant pas d'observahons parhicu-
Liéres, le Procés-Verbal de la Réumion du 13 décembre
1863 est adopté & Huncmumité,

2°) Date de la prochaine réunion du Comité du P.C.M.

Le Comuié fize la prochaine réumon du Comité du
P.CM. au lunch 24 février 1964 & 15 heures

3%} Pouveirs au Secrétaire,

Los statuls de Asscciahon ne permettent pas & M
Pébereau noire Trésorier, de donner directemeni &
M BRegard, notre Secréicare, pouvoirs sur le compte
bancare, le Comite donne son accord pour ce pouvorr

4) Bal deos Ponis.

M Brunot, Directeur de !'Ecole Natonale des Ponts
et Chaussées g demondé & M Pasquet de bien vou
lowr fcre un uppel cuprés des Déléouéds de groups
de fogon & ce que ceux-ci renvolent au plus ibi qu Se
crélanat de 1Ecole les carnets de tombola avec le
produit de lsur vente, carnefs qu'ils avalent bien voulu
accepter de placer auprés des comarades.

£} Groupe « Prospeciive »,

M Frybourg ropporieur général du Groupe « Pros-
pechve » prend la parcle ' Il demande cu Comuiié
de bien vouloir se proncncer sur la rédaciion des
Conclusions des journées « Prospective » des 18 et
19 décembre dermers, conclusions cqu devront éire
présentées sous peu a M. Jeequet. Minisire des Tro-
voux Pubhes et des Transports

Une large discussion s'‘engage aux termes de la-
quelle le Comue denne son accord pour la rédaction
qua lur est présentée.
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6°) Nomination d'un nouvecu directeur des Transports-
Terresires.

Certains camarades ont sentendu dire gus la suc-
cession de M. Callet. Vice-Président du Conseil Géné-
ral des Ponis et Chaussées serail confide & une per-
sonnalité exterieure au Corps des Ponts st Chausséss.

Une large discussion s'ouvre alors pendant laguslle
M. Mathieu et M. Pasquet donnent cu Comité certaines
indications complémentaires.

Il est eniendu que si cette nominaton est finale-
meni confirmée, la P.CM, devra icire connailre son
opinion et le cas échéant demander & M. le Ministre
des Travaux Publics et des Transporis certains apai-
sements sur loes mesures qui doivent corrélativement
s'en suivre.

7°) Régime des répariifions des Indemnités accessoires.

M. Vincent, Inspecteur Général des Ponts ef Chaus-
sées a bien voulu accepter sur la demonde de notre
Président de faire au Comité du P.CM. un exposé
sur ce sujel, & la suite de la pogution ocu Journal-
Officiel de 'Arrété du 19 juin 1863, modifiomt le 4
gime des répartitions des indemnités accessoires.

L'ordre du jour étemt épuisé, lo séance est levée
& 18 h. 30,

Le Secrétaire,
R. Regard.

MUTATIONS, PROMOTIONS
et DECISIONS diverses

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

Le Président,
]. Mathieu,

M. Mazcel Weckel, Ingénieur Général des Ponis et
Chaussées, est mis & la disposition de la Compagnie
Nationale du Bhéne en wvue d'exercer les fonchons
de Directeur Général.

Ces dispositions prennent effst & compter du
jonvier 1964, (Arrété du 30 janvier 1964),

10:’

M., Lacoste, Ingdnieur Général des Ponis et Chaus-
sées est affscté & l'Inspeciion Générale de }'Aviation
Civile, section des Bases Aériennes, en remplocement
numérique de M. Issarte admis & la refraite.

Ces dispositions prennent effet & compter du 1”7

jemvier 1864, (Arrété du 28 janvier 1964).

M. Pierre Savey. Ingénieur des Ponls et Choussées
¢ Thionville, est mis & la disposition de o Compoagnie
Nationale du Rhéne en wue d'exercer les fonctons
d'adjoint au Directeur-Adicint des Etudes.

Ces dispositions prennent effst & compter du 18
tévrier 1964, (Arrété du 27 jcmvier 1064).
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SOGIETE ARMORIGAINE D'ENTREPRISES BENERALES

Societé & Responsabilité lIimitée aqu Capital de 1,00000¢ F

TRAVAUX PUBLICS
ET PARTICULIERS

SIEGE SOCIAL :
RBue de Bernus, VANNES

Telephone £6-22-90

BUREAU A PARIS :
8, Boul., des lialiens

Telephone RIC, £8.06

St Métatlurgique Haut-Marnaise

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

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

Robinets-Vannes Bornes-Fontaines - Poteaux
d Incendie - Bouches d'incendie « Robinetterie
Accessoires de branchements
et de canalisafions pour fuyaux

Fonte - Acter - Etermit - Plomb - Plashques
Joints ¢ PERFLEX » et ¢ ISOFLEX »
Ventouses « EUREKA »

Matériel « SECUR » pour branchements
domiciliaires

Raccords ¢« ISOSECUR »

EQUIPEMENT DES CAPTAGES
ET DES RESERVOIRS
Copots - (repmes - Robinets-Flotteurs
Goines etanches - Soupopes de Vidange

Dispasitif de Renouvellement Automahique
dela Réserve d’Incendie dansiesReservoirs

CHARPENTES et PONTS METALLIQUES

E* DEMULDER & GAJAC

SARL ou Capitel de 600000 F

61, rue de Parts, St-ETIENNE-du-ROUVRAY {prés ROUEN § -M~<)

Tel ROUEN 75 1273

Ponts routes de tous types - Ponts de chemun de fer

Passerslles - Charpentes de baliments - Ossaiures

industrielles - Enirefien d'usmes
Travaux de montage - Levage

M Piquemal, Ingenieur en Chef des Ponts et Chaus
sges avant rang et prerogahves dIngemeur Gene
ral est on sus ¢~ ses fonchone aotuelles charge de
la 7° Circonscription d Inspection generale des ser
vices ordmenres des Ponts st Chaussess en remplace
ment de M Gagzet, admis a la retrate

Ces disposihons prennent effst au 28 jonvier 1964
{Arrdte du 28 janvier 19684)

M Pierre Watel, Ingerieur des Ponts et Chaussees
ae 2 classe (2 echelon) precedsmment en service
detache est reintegre dans les cadres de son admi
ristrotion dongine et affecte o la Delegation Gene
rale cu Distnict de la Region de Pors

Ces dispositions prennent effst a compter cdu 1
octobre 1963 (Arrete du 30 janwvier 1984)

M  Arnbehaute, Ingenieur en Chef des Ponis e
Chaussess ayont reca rang et preroganves dInge
meur General est a compter du I'" janvier 1964 char
ge de mssion cupres du Muustere de | Educahion
Nahonale {Purection de 1 Equipement Scolmre Un:
versiiente ot Sportf) pour y remplir les fonchono
d Inspecieur General (Arréte du 22 jomwvier 1964)

MM Bringer et Jonte, Ingemeurs Generaux des
Ponts ot Chaugsees de 2 classe sont ataches au
Consen]l General des Peonts et Chaussees (Arréte da
13 janvier 1964}

M Godin, Ingerisur des Ponls st Chaussees au
Service Special des Autoroules est charge de ] Agen
ce de ce Service qui sera mstalle a Aix en Provence

Il sera pris en compte par le Service Ordincure des
Ponts et Chaussees des Bouches duRhéne (Arréte
au 18 decembre 1963)

M Aniomme Mariin, Ingenieur General des Ponts et
Chaussees est designe pour assurer a hitre provi
soire les fonchons de Conseiller Techmque au Synd:
cal des transporis parisiens

Ces dispositions prennen! effel au 1 jomvier 1964
(Arrete du 16 janvier 1964}

M Frangois Levy. Ingemeur en Chel des Ponls et
Chaussees est adiomt a llngenieuwr en Chef du
service ordinaire des Ponis et Chaussees de la Semne
¢ Pans en remplacement de M Marin Antoine oppe
le a d autres fonciions

Ces dispositions prennent eoffet o compter du 1°
decembre 19683 (Arréte du 21 janvier 1864)

MM Bezen., Ingem=ur des Ponis et Chaussees
Butequ. Ingemsur General des Ponls et Chaussees
Loman Bioca, Ingemeur en Chel dee Ponts ~t Chaus
sces adiont au direcleur des Bases Aenennes aqu
Secratanat General a lAwviation Civile  Lhermite,
Ingereur des Ponts et Chaussees sont nommes mem
bres de lo Commission des Comptes des Transpoiis
de la Nation {Arrete du 23 decembr= 1963 1O du
17 janvier 1964)

47




Les Ingenmeurs des Ponis et Chousséss dont les
noms sulvent sont places en service detache aupres
du Minstere des Affaires Etrangéres pour une période
de trois ans eventuellemsnt renouvelable afin d'exer
cer des fonctions de leur grade au Maroc, cu hire de
la cooperahon techrique

MM de Bouard, pour compler du 1'" novembre 1962,
Smuagghe, pour compter du 1'" novembre 1962,
Pariat, pour compter du 1'" janvier 1963 (Arréte du
13 jonvier 1964 JO du 17 janvier 1964)

M Gaspard Roger Germean-Charles), Ingenieur
Géneral des Ponts et Chaussées de 1" classe, 2
é&chelon, en servwe détachd aupréds d'Flectnoié de
France, est rémtégrs dans son administretion d'onains
et admis sur sa demandes, & foare valowr ses drois
la retraste pour anciennete, & compler du 1'" janwvier
19684, en appheation de Varticle L 4 § 1°") du code
des pensions civiles el milifcures de retraite (Decret
du 14 janwvier 1864 O du 18 janvier 1964)

M FEugéne Deleflie, Ingenisur en Chef des Ponis
et Chaussées de 5 échelon sest adrmus, sur sa de
mande & fcare valoir ses drovs & la retrouie pour
lmvahichié & compier du 1Y fevrer 19684, en applco
tion de l'article L 42 du code des pensions civiles &l
militcares de retroite (Décret du 15 ;omvier 1964 1O
du 19 ranwvier 1964)

M Henn Issarte, Ingémeur Genéral des Ponts et
Chaussées de 1" classe, 2 echelon est admis, o
compter du 4 jomwvier 1964 & foure valowr ses drois
& la retraste pour ancienneté st par himis d'dge en
application de larticle L 4 (§ 19 du code des pen
sions cvles cof mulitcnres ds retrante, de Varbcle 4
de la lor du 18 coilit 1935 et du dezret N° 58834 du
31 juillet 1959 (Deécret du 17 janwvier 1984 10 du
22 janvier 1964)

M Adolphe Eugene Gazet, Ingenmeur General des
Ponts et Cheussess de 1' classe 27 echelon est admis
a compter du 28 janvier 1864, a fore valoir ses droits
¢ la retraute vour anciennete et par hmite ddge en
application de l'article 4 L (§ 17 du code dos pensions
civiles et militcures de retraile et du deécret N* 59934
du 31 jullet 1959 (Décret du 17 janvier 1964 1O dua
22 jomvier 1964)

M  Jean-Emillen Eyneard, Ingémeur en Chset des
Ponts et Chausséas de & échelon, est admus, sur sa
demande, & fare valowr ses drotls & Ik retraite pour
anclennete & compter du 16 févner 1964 en apphca
hion de larticle L 4 (§ 1% du code des pensions a
viles et militcares de retraite (Dezret du 17 anwvier
1564 TO du 22 yonvier 1984)

MM Liffort de Buffevent ot Longeaux. Ingeniews
Generaux des Pents et Choussees,

M Baude!, Ingénmsur Général des Ponis &t Chaus
sées,

M Lizée, Ingenieur Géneral des Ponts et Chaussess,
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SOGIETE CHIMIQUE DE LA ROUTE

2, avenye Yélasguez - PARIS (8¢) - Tél. LAB. 946-33

TOUS TRAVAUX ROUTIERS
PISTES D'AERODROMES
MATERIAUX ENROBES

MICMELL

Emuisions alealines normales et syrstabilisées

MICTAR ACTIMUL

Bitumeas flyides Emulaiens aclivées acides

SCRG Sockrte CHiMiQuE
T ROUTIERE
DE LA GIRONDE

8.A. au Capital de 16,375.000 F

Sitge Social : 19, RUE BROCA, PARIS-V®
Tél. : POR 39-08 et la suite

TRAVAUX ROUTIERS
PISTES AERONAUTIQUES
TRAVAUX A LA MER
LIANTS ROUTIERS

Compagnie de Remorquage et de Sauvetage

“LES ABEILLES”

S.ARL au Capital de 4,625.000 F
Reg du Commerce Hoavre 56 B 204
SIEGE SOCIAL DIRECTION - EXBLOITATION

Qual Lamandé - LE HAVRE
Téléphone N°s 42.51.00 et 42.61.87

AGENCE DE PARIS : MM. LEGRAND Fréres

13, rue de lo Grange-Bateliére (9°)
Tél. LAFfitte 07-18 - 07-19




GOMPAGNIE oes EAUX ET oe L'OZONE

Bociété Ancnyme ogu Copital de 3.186.200 F
Procedes M.-P, OTTO
4, rue du Général-Foy ~:= PARIS (8

CAPTATION - FILTRATION
STERILISATION - DISTRIBUTION
EX?LOITATION DES SERVICES MUNICIPAUX

Adresse Télégraphique : EAUZONE-PARIS
Tél. : LABorde 78-90
Agences Régionales :
Brest - Nancy - NantEs - Nice - Tovion - Tourouse

Gompasnie Génfrale  Compasnie Lyomnaise

DRES

GOUDRONS et BITUMES

PARIS LYON
74-768, rue J.-). Rousseau 56, rue Victor Lagrange

TRAVRUX ET FOURNITURES

Goudrons - Asphaltes
Enrobés - Emulsions

USINES

Persan-Beaumont - Lyon — Valence — Entraigues
Nice — Ajaccio — Perpignan — Casablanca

OLIVA Freres

ENTREPRISE GENERALE
BATIMENT et TRAVAUX PUBLICS

MODANE (Savoie)

ront nommés membras de lo Comrussion spéciale
chargée de donner son awvis sur la rédaction et le
mode de dévoluhon des marchés de consiruchion
d'autoroutes concédées la commussion est presidée
par M. Liffort de Buffevent, Ingdmeur Génédral des
Ponis et Chaussées (Arrété du 9 jonvier 19684 JO du
22 anvier 1964}

M Jocques Girl, Ingénisur des Mines détaché au-
prée du Mimstére de la Coopération, o été réintégie
dans le Corps des Ingémieurs des Mines, & compter
du 1°" jmvier 1984 (Arrété du 18 janvier 1964, 1O du
22 jonvier 1964)

M Philippe Locorriére, Inspecteur des Finonces,
Chef du SBervice des Affmires économiques et Inier
ratonales au Mimistére des Travaux Publics et des
Transports, est nommé Directeur des Transports Ter
1esires, en remplacement de M Callet Pierre, Inge
meur Général des Ponts et Chaussées, appelé &
d'autres fonctions

Ces fonchons prennent effet & compter du 17 {é
vrier 1984 (Décret du 24 janwvier 1964 JO du 26 jan
vier 1354}

M Worms Gérard, Ingénmeur des Mines, auprés du
Mimstre d'Blat chargé du Schara, des départements
d'Outre-Mer et des Termtorres d'Quire-Mer, Déléga-
tion Générale de !'Orgamsaton commune des ré-
gicns scharniennss, & compter du 30 avnl 1953

A cette méme date, M, Worms o ét¢ rémntégré dons
son corps d'onigine et placé en service détache aupres
du Premer Minstre pour étre mis & la disposition du
délégué & Voménagement du terniorre et & l'acnon
régionale, pour une durge maximum de ong ans,
en qualté de chargé de mssion {Armrété du 20 de-
cembre 1983 JO du 26 ;anvier 1864)

M Armand Colot, Ingémisur Général des Mincs,
a éié déchargd, & compter du 1'" janvier 1964, de sa
mission dnspection générale dans la division m
nerclogigue des départemeanis doutre-mer

M Collot o eté chargé, pour la pénede du 17 ar
wer 19584 qu 30 yun 1968 inclus, d'une mission d'Ine-
pection générale duns la division mmnéralogique du
Sud-Quest, en remplacement de M Degot.

M Pierre Legoux. Ingémeur Général des Mmes, «
&i& chargé pour la pénede du 1" janvier 1864 cu
30 jum 1968 1nclus, d'une mission d'Inspection générale
dang la diision minéralogigue des départements d'ou-
tre-mer (Arrbté du 28 jonwvier 1964 JO du § févner
1964).

M Jean Couture, Ingémeur en Chef des Mmes, o été
placé en service déiaché pour exercer les lonchons
de Secrétcre Général de I'Energie cu Mimstere de
I'Indusine, pour une pénode de cing ans, & compler
du 1" jullet 1963 (Arrété du 20 déecembre 1963 O
du 5 février 1964)
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PELLES EIMCO

2, Rue de Clichy PARIS (99

Téléphone : TRINITE 69-47 {2 lignes) Téiegrammes EMCOR-PARIS

CHASSE-NEIGE MODERNE | | Société Routiere dv Midi

5. A. au Capilal de 681600 NTF

Siége Social : 28, rue d’Enghien, LYON

ETRA LAMES BIAI Gireetion des Exploifations : Rue Rolland -- GAP (i.-4.)
TRAVES, MES SES Entrepits : Chemin du Pigsnast -- AIX-EN-PROVENCE

TRIANGLES REMORQUES SUR ROUES e
a commandes pneumatiques ov hydrauliques EMU[:SIONS DE BlTUME
MATERIAUX ENROBES

ANGIENS ETABLISSEMENTS DURAND REVETEMENTS SUPERFICIELS

Rue Raspail -:- GRENOBLE -:- Tél. : 22-86

{Systéme 1. BAUCHON)

Tous Travaux Routiers et Urbains

MATERIEL POUR CENTRETIEN ET Société Parisienne de Canalisations
LA CONSTRUCTION DES ROUTES S pa C

- S. A qu Capital de 1.aou:mn b3
' (‘ ) Siége Social et Direction (Générale s
- 13, Rue Madame de Sanzillon
CONSTRUCTEURS odamede s

- I‘l () “I Téléphone : PEReire 94-40 (+)

_ EAU - GAZ - HYDROCARBURES
BureauxetUsine: 27-29, Rue Auguste Brullé-Tél. 32-18-23 ET TOUS FLUIDES

GABIONS ‘ HERCULE ~

S.AR.L. Capital 2.000.000 F

POUR DEFENSE CONTRE LES EAUX
CONSOLIDATION DE TERRAINS
SOUTENEMENT DE ROUTES
S5 LES PLUS EFFICACES NOMBREUSES REFERENCES

SAINT-JUST-SUR-LOIRE (Loire) - Tél. 53-30-75 (3 Jores )




SIGNAUX

LAPORTE

52, rve Etienne-Richerand - LYON CARACTERES ot SYMBOLES EN RELIEF

Entreprise agréée N° § - EA\UJ@II@HW "

PAVALorisez votre matériel

BARRIERES MOBILES
tle PROTECTION
PAVAL

en tubes d'acier galvanisé, &

mise en place et accrochage

articule stantanes  {sans

aucun outil) STABLES-ELE-

GAMNTES - INDECROCHA-

BLES permetient la formation

de lignes continues droites,

courbes ou tous angles de

tengueurs 1lhontees

Longueur 2,45 m. Hauteur

1,20 m. Pords ¢ 19 kg

& SIGNALISATION
CFFICIELLE
(Homologues N® 21)
— En {dle amaillée
— &En SCOTCHLITE

#® SIGNALISATION DE
CHANTIERS
LANTERNES DE CHAN-
TIER

[ ] ENTDURAGE DE BOU-
CHES D'EGOUTS
Mise en place instanta-
née - Repliable (encom.
brement minimumj.

@ Plagues de rues.
Muméros de maisons.

s Veste Madowne” Lyon

VALLETTES PAVON s

CIETE ANONYME AU CAPiTAL BE 2.1352.0004

0 238 rue Descarles VlLLEURBANNE (Rh&nc) tél 84-64 97

FOIRE DE LYON : du 13 au 23 mars 1964 groupe 4 : B&fiment et Travaux Publics, Terrain Rhéne

Com Paop Pressz N° 33087 le Geranl M DREYFUS

LImp de VAnjou, 21, Bd Dumesml, Angers Depdt iegal 1 tnm 1964, Ne 905

e




