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Pont
de TANCARVILLE
Cébles

Charpente métallique
Montage

pyc-publicita

Baudin-Chateauneuf

Société Anonyme au capital de 2,000,000 F

Chateauneuf.sur-Loire (Loiret) - Tél. Orléans 89-43-09
BUREAU A PARIS : 254, RUE DE VAUGIRARD - XVe - TEL. LEC. 27.19 +




INGEROUTE

14, RUE CAMBACERES - PARIS 8 - TEL. ANJ. 50-85

Adregse Télégraphique - INGERQUTE PARIS

ETUDES ROUTIERES A TOUS LES STADES

Etudes Economiques

Efudes de Tracé

Etudes Géotechniques

Etudes d'Ouvrages d'Art

Avant Projets et Projets Routiers
Etudes de Circulation

Etudes en Milieu Urbain

SURVEILLANCE DES TRAVAUX

INGEROUTE a été constituée par le groupement des Sociétés suivantes

BUREAU CENTRAL D'ETUDES PQUR LES EQUIPEMENTS D'CUTRE MER - B.C.EO.M.
99, boulevard Latour-Maubonrg - PARIS 7° eréé en 1948
160 ingénisurs et techniciens

SOCIETE GENERALE D'EXPLOITATIONS INDUSTRIELLES - S.0.G.E.L
4, rue d’Aguessequ - PARIS §° créé en 1923
200 ingéneurs et iechniciens

CENTRE EXPERIMENTAL DE RECHERCHES ET D'ETUDES DU BATIMENT ET TRAVAUX PUBLICS - CERBRTP.
12, rue Brancion - PARIS 15° créé en 1934
300 ingénieurs st techniclens répartis en 22 laboratoires
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appareillage electrique
haute et basse tension

electrormque
transformateurs
tableaux prefabriques

postes de transformation
et de distnbution

installations generales

isolateurs
et porcelaines industrielies

fonderie
et accessoires de raccordement

MERLING™
&GERIN

GRENOBLE - FRANCE

1 10k a

au sommet de

fréville la technique

SIEGE SOCIAL 10 RUE GAMBETTA —
S AINT-OUEN (seine) TEL 076




Pour la rénovation des routes...

Pour éviterles “coupsdurs”delaroute

Pour la rénovation des routes...

La Surfaceuse lourde
& béton ELEVATOR

"L outlld ecroutage par excsllence
Meuleuse a grande vitesse, pour
les routes et les autoroutes, ponts,
aerodromes, ete
Meule le beton et | asphalie, enieve
ies bandes axiales sur les routes,
elc
sMoteurs essence 7 CV
Poids environ 115 kg
lestable jusqu a
250 kg

T
Pouréviterles “coupsdurs” delaroute

4 La Glissiére de sécurité
ELEVATOR

Etrier a grande elasticite donnant
a lensemble une souplesse ine-
galee

Glissiere avancee de 6 cm par
rapport a2 son poteay, evitant les
nsques d accrochages dangereux
Parelements de 4 m en tole d acier
emboutie de 3 % depaisseur

2 La Raboteuse lourde
a béton ELEVATOR

Type CP5 et CP 10
Aessence 7 CVei95GCY

"Enleve avec aisance jusqua 13 %,

de beton par passe "

Specialement congue pour le ra-
botage du beton | enlevement des
saillies laplanification dessurfaces
de roulement, le ramurage des
surfaces pour les rendre antighs-
santes, la scanfication d une an-
clenne chaussee avant apphca-
taon d un nouveau revétement, etc
= Téte de coupe a

couteaux ¢irculaires

a haute teneur en

carbure et tournant

& grande
vitesse

3 modeles
largeur de

travail
25 ¢m ou
125cm

3 La Scie a béton
ELEVATOR

Type 5B 12 et SB 14

"Pour scier vite dans le beton et
I'asphalte"

Permet l'execution rapide des
Joints de dilatation, le creusement
de canaiisations, les reparations
de routes, ponts stc

s Meules abrasives ou draman-
tees a haute resistance

Decoupez ot relournes ¢8 coupon dument remph a
ELEVATCOR Departement Travaux Publcs 26 rue Servan PARIS 171+

Pour encore  MIEUX YOUS SERVIR
ELEVATOR vous olire gratu tement ces deux lormules
sans aucun engagement de yotre part D
1 Yous C¢esfez une damonatration gratuite pour iun des mater eis ¢s contre
2 vous preférez | enve dune documental on Gelailies D
Cochez cdans fes cases ¢ desscus &S maler els qui vous mteressent

i 2 [] 3] +

MIEUX SERVI

26,rue Servan

PARIS 11°w.: 700-43-65-61-77-7537 | _______________ essworenm]
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Bravantle soleil, I'ecu de mer etla gelée

LES ECHELLES D'ETIAGE
EN LAVE EMAILLEE

résistent & toutes les intempéries et &

% la corrosion.

Eites sont absolument inaitérables, in-
o destructibles et demevrent indéfiniment
lisibles.
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A par RIOM - PUY de DOME
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Société Métallurgigue de la Meuse

FORGES ET ACIERIES DE STENAY

5. A. gu Capital de 765.000 F

Siége Social : STENAY (Meuse) — Téléphone 9

Bureau de PARIS : 8, rue de Chantilly
Taléph LAMARTINE B3-82

Aciers Moulés ~ Bruts et Usinés

S.A.C.ER

Sccielé Anonyme au Capital de 11.340.,000 F.

Siége Social : 1, rue Jules-Lefebvre, Poris 9°
Tél. : THL 3534

ROUTES - AERODROMES

en béton bilumineux et bélon de ciment
VOIRIE URBAINE ET RURALE
REVETEMENTS DE BERGES
COURS DE GARES ET D'USINES
TERRAINS DE SPORT

Directions Régionales :

PARIS - SEGRE - RENNES - BESANCON
CLERMONT-FERRAND - GRENOBLE
TOULQUSE - MARSEILLE

Filivle Marocaine :

S.M.CRR. Sidge Sccial : CASABLANCA

Filicle pour l'Algérie :

SACERAL : ALGER-EL BIAR

. Tl RIOM 1.84

SOGIETE CHIMIQUE DE LA ROUTE

2, avenve Vélasquez - PARIS (8°) - Tél. LAB. 96-33

TOUS TRAVAUX ROUTIERS
PISTES D'AERODROMES
MATERIAUX ENROBES

MICMELL

Emulsions alcalines normales et surstabilisées

MICTAR ACTIMUL

Bitumes fivides Emulsions activées acides




SOGIETE ARMORICAINE D'ENTREPRISES BENERALES SCRG SOCIETE (HIMIQUE

Soplété & Responsabliité Hmitée au Capital de 1.000.008 F.
ET RouTiEre
TRAVAUX PUBLICS

ET PARTICULIERS DE LA GIRONDE

S.A. au Capital de 25.600.0060 F

SIEGE SOCIAL : BUREAU X PARIS :
7, Rue de Bernus, VANNES 8, Boul. des ltalisns
Téléphons : 66-22-90 Téléphone : RIC. 6808

Sidge Social : 19, RUE BROCA, PARIS-V*
Tél. : POR 39.09 et la suite

GOMPAGNIE oes EAUX €T oE L'OZONE

Sociélé Anomyme wau Capital de 3,186.200 F
Procédés M.-F. OTTO

4, rue du Général-Foy =-:~ PARIS (8 TRAVAUX Ro UTIERS
A T AatON - FILTRATION PISTES AERONAUTIQUES

EXPLOITATION DES SERVICES MUNICIPAUX

— TRAVAUX A LA MER

Adresse Télégraphique : EAUZONE-PARIS

Tél. : LABorde 78-90 LIANTS ROUTIERS

Agences Régionales :
BrEST - NaNcy - NanTBs - Nick - TouroN - TOULOUSE
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EXPLOSEURS |
ACCESSOIRES DE TIR \

TOUTES ETUDES D’ABATTAGE \\Q

\
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. NOBEL-BOZEL e

S, A, au Capital de 38.628.200 NF

Siege Social :
67, Bd Haussmann - Paris 8° - Tél. ANJou 46-30
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SOCIETE ALSACIENNE
DE CONSTRUCTIONS
MECANIQUES

cablene de ciichy
170 qual de clhichy
clichy seine pereire 3990

CABLES
ISOLES
AU PAPIER
IMPREGNE

CABLES
TELEPHONIQUES

PLASTIQUES

La technique des cibles
1soles au papier impregne
ast nee en méme temps
que lescablenes et s1les
procedes de fabrication
ont suln peu de
modifications, les moyens
MIS N CBUVIE 8@ SOnt accrus
enfonchon des tensions
d'utiisation , entrainant
des mnvestissements
considerables Apphquée
de plus en plus aux
realisations a haute eitrés
haute tension, domaine

qui lui est reserve, elle a
permisd’execuier, aucours
des dix dermeres annees
plus de 1500 km de liaisons
souterrames de63a225kV
La Scciete Aisacienne,
Qguipee pour realiser des
cibles 400 kV, &, depuis
530, debutde Vere des
cébles a haute tension sous
pression, participe atoutes

Fn 1934, la Societe metiait
au point les conducteurs a
isolant mineral connus
dans le monde enhier

Plus recemment, la branche
des cables isoles aux
elastomel es et aux maheres

L'acquisilion, en 1902,
des brevets du professeur
Pupin, devait donner

a la Somete Alsacienne
une place privilegies dans
le domaine des cables

a l'mdustiie chimique

Des produits nouveaux,
comime le caguichouc
butyl, le polychloroprene,
le polyetiyiene, et

lenrs nombreux derives, €
ont fait leur appantion, beneficie egalement
transformant des toutes dermeres
entlearemeant cette Jdonnees dela techuque
activite sur le plan tant pour la fabrication, des
cibles a quartes DM en
etoile cu a pares coaxiales,
ettravaille en etrotte haison
avec notre filizle la Somete

somportent que 2 elements premi
dme et gaine exterieure arachevep
connnuzen culvre etolant Ecanigu
magnesien Seul cetypeds
conducteur rezhse ces 2
proprietes essentielles
incombustibilite totale

=t 1solement electnigue

place gu’elle a su conserver
dans unmarche en
contmuelle expansion
Cette branche 4'activite

Des leur apparition sur

ie marche, ces

produits font l'objet
d'assais et d'applications
expenmentales

dans les laboratorres de la
(Céblerie Dans ce domams
egalement, I'equipement

thermo-electriques at des
conducteurschauffants dont
le champ d'application !
‘accroit rapidement sole a des techniques
dans les mstallabons lles, permettant

La fabrication des cibles
telephomques de reseaux
a connu un développement

ces realisations L'une dela Céblene, adapte comparahle, depuis ndustrielles, sten { laSo B
desdernieres en date ast aux exigences nouvelles l'epogque lomtamne des p‘arucuher dans upér une
la haison sous-marine entre @est @ méme de repondre cablesisoles a la gutta- irdustrie alomique, ot leg de Harmi

iaFrance stl'Angleterre. [Jatoutasles demandes, percha fabriques a Beifort, [finstaliations domestigues.
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CHASSE-NEIGE MODERNE

{Systéme L. BAUCHON)

== ETRAVES, LAMES BIAISES ——
TRIANGLES REMORQUES SUR ROUES

4 commandes pneymatigues ou hydrauliques

ANGIENS ETABLISSEMENTS DURAND

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

FAUL-MARTEAL B 204

TRAVAUX PUBLICS
BETON ARME
BATIMENTS

ENTREPRISE MOINON

57, Rue de Colombes N ANTERRE

TEL. BO! 20-92 - 57.20 (9 lignes)

TRAVAUX PUBLICS ET PARTICULIERS

Les CHANTIERS MODERNES

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 4.050.000 F

PARIS : 1, Place d’Estienne-d’Orves (9°) — Tél. PIG. 75-79 (4 lignes)
BORDEAUX : 44, Allées de Tourny — Tél 52.64.92 et 52-68-67

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




Eclat du metal!

L'ALUMINIUM

m assure la permanence des propriétés optiques

B posséde le pouvoir réflecteur le plus élevé
W résiste a l'action des intempéries
B est léger et facile a entretenir

L'ALUMINIUM

apporte la sécurité dans la construction
du Materiel d’Eclairage

23, RUE BALZAC - PARIS-8*

TT— PREMIER VENDEUR EUROPEEN D'ALUMINIUM

; “-—r . LALUMINIUM FRANCAIS




La Page du Président

B plusieurs reprises. & Voccuasion d'événements récenis, j'ai été Slonné des difficulids
que nous renconirons pour frouver des condidats valables et disponibles. lorsque nous sont offeris
des postes iniéressunts, mais sortant des fonctions iraditionnelles des ingénieurs des Ponts.

b

Une premiére explication fort louable et réelle : nous répugnons & nous charger de fone-
tions. auxquelles nous ne nous sentons pas préparés, el nous préférons former (peut-dive irop
longuement) des hommes avant d'accepier de nouvelles responsabilités.

Si on mnalyse plus avenl, d'ouires explications apparcissent, auxquelles nous nous de-
vons de préter aitention, Dans la recherche des comdidais possibles, nous avons tendance, —
et c'est irds naturel —, & rechercher sysiématiquement les personnalités les plus marguantes
du Corps. Intervien! alors un processus classique : bequcoup des personnalités conlactées sont
peu disposées & « tenter l'aventure », a la fois parce qu'elles ont passé 1'dge des reconver-
sions e! en sont conscienies, e parce qu'elles remplissent déjd des fonclions éminentes au re-
gard desquelles les postes proposés n'ont qu'un atirait limité. On aboutit alors & la conclusion
erronnée que celte calégorie de postes n'iniéresse pas. sauf exception, les ingénieurs des
ponis, alors quon frouvercit une beaucoup plus grande disponibilité chez des camarades moins
anciens en raison de l'aitrait acern du poste offert ou regard des fonclions cquils remplissent
aciusllement. Cetle inlerpréfation est confirmée par le fait que, pour les mémes postes, d’autres
Corps proposent avec succés des candidats beaucoup plus jeunes et beaucoup moins fitrés. Cest

ainsi gue, d'une certaine momiére. nous nous « déclassons » nous mémes.

1y

Limiter le probléme & cet aspect reviendrait toulefois & essayer d’agir sur l'eHet en igno-
remt ke cause : il faut en eHet que nos candidais soient considérés comme valables, non seu-
lement par ceux qui les proposent, mais surtout par ceux qui les agréent. Or, — on peut le re-
greiter, mais on doit le constaler —, nos états de service dans les départements ne nous con-
férent pas sur le plan neational la méme notoriété qu'un séjour dans un cabinet ministériel,
une adminisiration centrale ou certains orgamismes ceniraux ou régionoux. Il faut bien recon-
ncitre en ouire gque les posies gui pourraient nous procurer. en méme temps que cetle noto-
riété, un complément de formeoilion nous préparamt & d'auilres taches, ne son! pas pormi les
plus recherchés, — et surtout que les mouvements dans les deux sens entre ces postes et
les postes trudifionnels de services extérieurs sont becucoup irop rares. Ce défaui de mobi-
lité ne peut plus s’expliquer seulement par le niveau des rémunéralions et les difficultés de lo-
gement. L'altrait du travail dans les services extériewrs y joue aussi un réle déterminant. On
m'objectera enfin gue la siabilité des ingénieurs qui les dirigent est souvent une des forces de
ces services., Globalement, et si on admet que notre administraiion ne peut vivre en
vase clos, on peut se demander si les conséquences du défaut de mobilite, qui en est le

corollaire, ne compensent pas, et bien cu-deld, ces avantages.

11
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1. - AUTOROUTE A.1.
PARIS.LILLE

Le 31 décembre prochain la sec-
tion Le Bourget-Senlis de lautoroute
du Nord de la France est mise en
service. Celte section a une longuneur
totale de 35 km ; comprend plusienrs
trongons :

-— le frongcon Le Bourget - Roissy-en-
France — 10 km -— présente deux
chaussées & 3 voies,

— le troncon Roissy-en-France - Sen-
lis — 23 km présente deux chaus-
sées & 2 voies de circulation, sé-
parées par un terre-plein central
de 12 m de largeur.

— la liaison autoroutiére — 2 km —
reliant Tautoroute a la R.N. 17,
présente une chaussée 4 3 voies
de circulation.

L’autoroute Le Bourget-Senlis a été
construite en deux ans et demi, hien
que les terrassemenis aient éié¢ sen-
siblement retardés par le mauvais
automne 1963. Les chaussées en bé-
ton de ciment du Bourget 3 Vémars
ont été construites en deux mois a
I'aide de la machine & coffrages glis-
sants ; les chaussées au Nerd de Vé-
mars sonf en bhéton bhitumineux.

La comstruction et I’exploitation
de P'autoroute de liaison, de Roissy-
en-France & Fresnes-lés-Montauban
{Pas-de-Calais) étant concédées a4 une
Société d’Economie Mixte, la Société
des Autoroutes dun Nord de la France,
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Iutilisation de la section d’autoroute Hoissy-Senlis donnera lieu a la verception de péages.
Y I

Les tarifs de péage sont fixés ainsi qu'il suit :

— veéhicules de tourisme el véhicules utilitaires de charge utile inférienre 4

1,7 tonne : 1 F.

— véhicules utilitaires 4 partir de 1,7 tonne : 2 F.

Les péages seront percus 4 la barrigre de Vémars.




Perspectives de consiruction de launtoroute du Nord de la France.

A la fin de Vannée 1964, il y aura donc deux sections de Pautoroule A 1 en service :
-— Lautoroute Sud de Lille ... ... .. i 40 km

— la section Le Bourget-Senlis ........cciviiiiiniiiiiiniaan.. 35 »
ensnife seront mis en service successivement :

— en 1965, divers éléments de la section enire Paris et Le Bourget 3

Ia section Senlis-RoOye ......vvuniiiiiiiiii it i 58 »
— en 1966, le reste de la section Paris-Le Bourget ................ 6
Ia section Roye-Bapaume ..........ciiiuiiriinniiinerennnriorss 45
— en 1867, la section Bapaume - Fresnes-1és-Montauban .......... 30 »
217 km

o) TRONCONS D'AUTOROUTES MIS EN SERVICE EN 1964

AUTOROUTES SECTIONS KiLOMETRES
A1 I.e Bourget-Senlis ........ ... . . it 35
A6 St-Germain-sur-Ecole -Ury ......... ..ot 18
A, 6 Nitry - Avallon ... i e e 22
A, G Anse - Villefraneche ....... ... ... . . iiinnians 13
A7 Le Teéage-St-Rambert ................. ... ... 7
A7 OPANGE ottt et ie e et 11
A, 13 Val Guyon - Chaufour .................. . ... ... 7
A, 13 Sud de Bouen ... ... ... . .. .., 3
A, 31 Metz - Thionville (2° partie} .................... 6
A, 47 Rive-de-Gier - 8{-Chamond ........... ... ... ... 11
A. 54 Est de Toulom ...t nii ittt rns 3

Total ...........co v, 136

La longueur totale des segments d’auntoroutes ouverts 4 la circulation se monte, en
1964, a4 485 km. En 1965 ce chiffre devra &tre angmenié de 176 km.

b) PREVISIONS DE MISE EN SERVICE EN 1965

AUTGROUTES SECTIONS Ki1LOMETRES
A1 Paris-Le Bourget ......... ... ... .. i 3
(partie)

Senlis-Roye ... ...t e 58

A, 6 Ury - Nemours (S.-et-M.) ... ... v iiiiiann, 12
Appoigny -Venoy (Yomne} .................... 13

A7 Lyon-Vieane ...... ... . 0. ieiiianiiiiaiann, 26
St-Rambert-Valence ............ccoviiiinn.. 39

A3 Richemond - Illange (M.-et-M.) .................. 4
A 35 Sud de Strashourg ... ... i, 15
A. 61 Moux - Douzens (Aude) (1 chaussée) ............ 8
Total ....... ..o niiint, 178

13



2. - AMENAGEMENT de la RIVE DROITE du PONT de SEVRES (Seine)

Cet aménagement & frois niveaux permettant les échanges de circulalion a des niveaux
différents a été mis en circulation le 26 octobre 1964.

D ROUTIERE _

_ PARKING _

D INTERET
REGIONAL

COMMUNE




ECONOMIE

Les GRANDES OPTIONS du V* PLAN

Y

L’élaboration du V* Plan intervient a4 un moment oll s'ouvre une période vraisem-
blablement trés difficile pour Péconomie francaise : le rapport sur les grandes options
du V* Plan ne cherche pas & le cacher. Ce document, que la nouvelle procédure ins-
tituée par la loi du 4 aclt 1962 oblige désormais le Gouvernement a4 soumetire an Par-
lement, arrive opportunémment pour amener chaque francais a prendre conscience de ce
que, tout compte fait, avenir n'est point aisé.

Les propositions dont le Gouvernement estime nécessaire d’assortir 'esquisse cen-
trale du V* Plan suffisent 4 le faire sentir. Le V* Plan, de fait, comportera plusienrs inno-
vations dont certaines, telle Ia programmation en valeur ou les indicatenrs d’alerte, ont pour
ohbjet de préserver, au cours des prochaines années, Vexpansion économique des menaces
qui risquent de peser le plus gravement sur elle; Ia réalisation des objectifs du Plan ap-
parait, en effet, difficilement compatible avec le maintien des comportements habituels des
agenis économiques et requiert, de ce fait, des disciplines sévéres, Face & cette situation,
le Plan a innové en précisant la maniére dont il estimait raisonnable de faire respecter
ces disciplines. Toutefois, ces innovations qui se présentent au fond comme des mécanismes
particuliers d’ajustement de la conjoncture pourraient se révéler, 4 Pavenir, d’'une portée
autrement plus vaste et plus profonde ; c¢'est un risque que le Plan aurait pu refuser de
courir ; il Paccepte au contraire et, ce faisani, n’hésite point 4 élargir singuliérement son
domaine d’action. Ainsi, Ie Plan semble~{-i1 devenir ambitienx au moment o, aurait-on pu
penser, en raison des difficultés 2 venir, il se devait d’étre oun simplement modeste ou pro-
fondément révolutionnaire. Une telle alternative peut paraitre, & premiére vue, d’impor-
tance et entrainer des options capitales ; mais a-t-elle vraiment un fondement ? Il n’est pas
nécessaire, en tout état de cause, pour faire ressortir les difficultés auxquelles se heurte
actuellement la planification de placer le débat sur ce terrain. Il suffit simplement d’ex-
poser les raisons, la nature et la portée des innovations du V° Plan et de montrer 4 quel
point Pinterdépendance des principales grandeurs qui commandent les divers équilibres
économiques est étroite el contraignante pour le planificateur, Tel sera I'objet de cet article.

&

1. — Les deux premiéres innovations sont intimement liées I'une & Pautre : les op-
tions proposées pour le V° Plan sont présentées dans un cadre spatial et temporel élargi.

Les comptes économiques gqui préfigurent 'état de I'économie frangaise en 1970, der-
niére année di V° Plan, sont éclairés par une étude prospective portant sur année 1985,
Celte étude avait pour objet de discerner, selon Pexpression imagée de M. MASSE, les
« tendances lourdes » de Pévolution de notre économie et de préciser un certain nombre
de « faits porteurs d’avenir », susceptibles d’infléchir le cours du développement écono-
mique. De ensemble de réflexions du ¢ Groupe de travail 83 » relevées dans Ie rapport
gouvernemental, il convient d’en citer au moins trois qui ont eu, en effet, une influence
notable sur Porientation des travaux du Ve Plan.

@) Le mode de vie des hommes sera, d’ici vingt ans, profondément modifié par le
recul de Ia sénescence. Ce phénomeéne exigera que la société réponde mieux gqu'aujourd’hui
aux impératifs d’adaptabilité et de mobilité. II faudrait, dit le rapport, d’ores et déja, y
préparer les hommes et prévoir, & cet effet, linstitution de Yéducation permanente et I’éta-
blissement de nouvelles relations entre milieux urbain et rural
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b} Le progrés technigue contribuera également 4 faire évoluer la société. II en sera
surtout ainsi de la société agricole dont il est probablement plus difficile de résoudre les
problémes actuels gque de brosser — & vingl ans de dislance — Vlimage future :

¢ La plus grande partie de la production scra assurée tant par des unités de grande
dimension ¢t de caractére industriel gue par des unités familiales de taille adéquate, moder-
nisées et spécialisées... La concentration de la production sur un cspace plus restreint par
abandon des terres les plus médiocres conduira 4 dévclopper la forét. »

¢} L'évolution dams le domaine indusiricl est moins aisée 4 discerner. Le clivage
entre industrie lourde et industries de transformation s’accusera. En raison de Yappel
croissant a4 des matiéres premiéres importées, P'industrie lourde aura tendance & se déve-
lopper dans des zones littorales. Les indusiries de transformation, en revanche, en fabri-
quant des produits de plus en plus élaborés, done de valeur unitaire de plus en plus impor-
tante, se caractériseront par une liberté d’imiplantation croissante. Un tel! schéma reste
muet, et c’est 14 sans douie une omission génanie, sur I’influence que peut avoir i I'avenir

le développement industriel des pays sous-développés sur Uexpansion de mnos industries.

d) Derniére catégorie de réflexion : comment orienter la croissance ? Faut-il accorder
une préférence i la croissance économigque par rapport au développement du loisir ? Ceite
derniére aspiration impligue un rythme de croissance modéré cependant que la satisfac-
tion des besoins — individuels on collectifs — ne peut &tre réalisée que moyennant une
croissance relativement forte. Convientf-il également d’allouer les ressources disponibles de
préférence aux emplois collectifs ou aux emplois individuels ? A ces guestions, le Gouver-
nement volontairement ne répond pas : il laisse ouvert un débat qui intéresse tous les Frangais.

Le cadre spatial dans lequel doit s'inscrire le Ve Plan est fourni par le rapport de
la Commission Nationale d’Aménagement dan Territoire.

En rappelant les raisons pour lesquelles il lui parait nécessaire d’avoir une politique
d’aménagement du territoire, le Gouvernement est tout naturellement condunif & préciser les
principes sur lesquels il entend fonder & P'avenir cette politique.

¢ Il v a de fortes raisons, dit le rapport, de ne pas admetire systématiquement le
bien-fondé de la localisation spontanée des activités. » La premiére et la plus évidente
tient & Pincertitude qui pése sur les principes dec la farification des services publics ef, par
conséquent, 4 Pécart « considérable » qui existe parfois entre les « coiits pour I’entreprise »
et les « cofifs pour Ia Nation ». La seconde tient & ce que <« les entreprises se placent
dans les structures géographiques actuelles et non dans les structures géographigques futu-
res » gue le Gouvernement entend promouvoir,

Il v a, sans conieste, dans l'unc ct Panire affirmation, ample matiére & réflexion.
L’entreprise, qui n’est pas responsable des tarifs des services publics, peut-clle délibéré-
ment se donner comme fin de minimiser les cofits pour la Nation « au risque d’alourdir
ses propres codts, alors que, seule, la notion de « colt pour 'entreprise » comporte une
sanction économique ? De méme, 'entreprise peut-elle délibérément se priver — avant
méme que le Gouvernement ait publiquement défini le contenu de sa politique régionale —
da bénéfice des « économies externes » qui résultent pour elle de son installation dans
des zones de grande concentration industrielle, alors que dans le méme temps ses concurrents
étrangers bénéfleient de ces avantages ? En bref, actuellement et pour longtemps encore,
mener une action régionale vigoureuse et maintenir une position concurrentielle constituent
pour Pentreprise deux objectifs quelque peu contradictoires. Le rapport reconnait bien
Pexistence de¢ cetie contradiction, mais il la suppose déji résolue puisqu’il se place dans
une perspective a trés long terme et qu’il escompie par-cela méme le résultat des inter-
ventions « anticipatrices » de 1’Etat.

Reste cependant A savoir ce qui se passera pendant toute la période transitoire
— dont la durée n’est pas chiffrée —; nombre d’entreprises devront ainsi localiser Jeurs
activités dans des zones qui ne seront pas celles que 1’état du marché les inciterait a
choisir, La politique d’Aménagement du Territoire s’avérerait donc génératrice de pertes
économiques ef, par conséquent, onéreuse pour I'Etat comme pour Penireprise. Quel est le
cofit de cette politique ? Est-elle 3 moyen terme compatible avec le maintien du niveau
concurrentiel des entreprises ? Telles sont quelques-unes des questions que Ies études
futures devront éclaircir,



2, Les deux innovations suivantes, ’ébauche d’une programmation en valeur et Péta-
blissement d’indicateurs d’alerte paraissent avoir unc tout autre portée, car elles sont
suscepiibles & la limite de modifier Uesprit méme du Plan ; clles tendent, en effet, a
infléchir le comportement des agents économiques, producteurs d’un célé, consommateurs

dle I'autre, en renouvelant e cadre dans lequel ces agents élaborent leurs décisions,

Le rapport préscnic en effet, pour la premicére fois, un ¢ essal de programmation
indicative en valeur » qui vient compléter la planification traditionnelle en quantités phy-
siques.

Quelle est la signification de cette nouvelle forme de programmalion ? En quoi
consiste-t-elle ?

La « planification A la francaise » n’a jusqu'a présent comporté qu'une program-
mation en volume ; celle-ci traduit de maniére précise el claire, sous forme concréte et quan-
titative ou sous forme absiraite et indiciaire, les prévisions cf les objectifs du Plan ; son
champ d’investigation est limité & Pensemble des ressources dune part, et des emplois d’au-
tre part, de biens et serviees, A ce titre, ¢'est un instrument bien fait pour prévoir le niveau
auquel se situcra I'équilibre économigue & quatre ou cing ans de distance ; mais il se préte
mal en revanche a Vexpression des objectifs sociaux du Plan, c¢’est-a-dire des objectifs de
croissance des revenus des diverses catégories ’agents économiques, salariés, cnireprises
administrations... La programmation en velume ne permet pas de ce fait d’étadicr les condi-
tions dans lesquelles Uéquilibre préva s’établira, ¢’est-d-dire voir dans guelle mesure Vobjectif
de stabilité monétaire sera respecte.

La programmation enr volume suppose en effet 1’égalité comptable de Poffre et de la
demande ; l'équilibre global du marché posé « ex anie », comme un postulaf, est évidem-
ment toujours réalisé « ex post » ; mais il peut Iétre de diverses maniéres, dans Ia stabilité
des prix par exemple ; mais il peat également w’étre atieint que moyennant des réajusie-
ments de prix cn hausse — et ce sera linflation — ou en baisse — et ce sera la déflation —.
Toute la question est IA. Scule la programmation en valeur permet d’y répendre ¢t de
révéler Dexistence éventuelle de tensions sur les prix.

En permettant de préciser 4 la fois lindice de croissance du revenu des entrepriscs
— done do financement des invertissements productifs —, indice de croissance des pres-

tations sociales ct du revenu des salariés — done Pévolution du niveau de vie et de la
consommation privée — enfin Pindice de croissance des recettes de VEtat — donc de la
masse probable des investissements publics — la programmation en valeur permet de préci-

ser, par grandes catégories de bhiens et services, face aux ressources dont dispose la collec-
tivité, queile sera la pression de la demande et, partant, quelles seront les disciplines requi-
ses par Vobjectif de stabilité, La programmation en valeur se présente donc tout naturelle-
ment comme e cadre de la future politique des revenus ; c’est linstrument qui permet
(’apprécier le curactére social du Plan.

Pour peu que la politique des revenus devienne une réalité, cette innovation pourrait
bien étre d’une grande portée. Le Plan ne s"adresse plus désormais aux seuls investisseurs,
c’est-a-dire aux seuls ehefs d’entreprise ; a4 travers la nouvelle forme de programmation, il
s'adresse également aux syndicats. La nouvelle programmation risque donc de reposer pour
ces derniers lout le probléme de la nature de leurs relations avece le Plan et, par-dela, avec
I'Etat,

Létablissement des indicateurs d’alerte répond & des préoccupations trés voisines de
celles gui ont conduit A Yélaboration de la programmalion en valeur.

L’expérience de ces quinze derniéres années a révélé, durement parfois, que I'évolu-
tion de la conjoncturc pouvait ne pas se dérouler conforinément aux prévisions des experts.
« e Plan, dit M. Massé, n’échappe pas & lincerlitude. » Tl n’est pas possible bien sor, de
parer tous les aléas de la conjoncture : il est possible en revanche de recenser les plus
prebables et les plus séricux ; pour chacun d’eux Von conviendra de définir 4 Tavance
certains scuils réputés correspondre a 'enfrée dans une zone critique, seuils inflationnistes,
par cxemple, marqués par un dérapage des prix ou par unc déiérioration des échanges
extéricurs, scuils récessionnisles indiqués par un raleatissement de la croissance ou par
'apparition d’un sous emploi.

Les indicateurs d’alerte auront donc pour objet de prévenir les responsables de
Yéconomie du franchissement de 'un de ces seuils ; et leur fonctionnement devrait amener
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Y

les divers agents économigues a prendre, dans leur domaine respectif, les mesures suscepti-
bles dc faciliter le rétablissement d’une conjoncture conforme aux objectifs du Plan. Face
aux interventions éventuelles de 'Etai, chargé, de par sa nature, de défendre ia monnaic et
le plein empleoi, il ne serait plus possible dorénavant d’invoguer, comme par le passé, Palibi
de Pignorance.

Iy

Avec les indicateurs d’alerte, le V° Plan tend 4 institwer unc sorte d’auto-discipline
des agents économiques. L’entreprise est délicate, certes, mais 'enjeu peut étre d’importance.

Si le Plan, par Papprobation qu’il re¢iit du Parlement, acquiert une valeur législa-
tive, il représente cependant une loi d’un type trés particulier, en ce sens qu’elle ne prévoit
ancune sanciion A Pencontre des conirevenanis. Hors de toute disposition contraignante, une
loi ne saurait vraimeni <« s’intérioriser » en chaque citoyen ; il en est ainsi du Plan qui
pourtant, est réputé concerner chaque francais. Les meécanismes d’aufo-discipline que le
Ve Plan tend & promouvoir sont-ils susceptibles de remédicer & cette carence ? Ne risguent-
ils pas, & lopposé, de reposer en fermes nouveaux la notion de liberté en matiére économi-
gue et notarnment de liberté du consommateur ? Le débat est ouvert,

3. La deraiére innovation, toute formelle sans doute, mais néanmoins d’importance,
consiste 4 présenier, 4 cdié d’une esquisse centrale de développement, un cerlain nombre
de variantes. Leur étude permet de mieux situer les cheix gue le Gouvernement propose au
Parlement de faire. C’est, en effet, ce qui ressortira de la présentation des grandes lignes
dun Ve Plan,

Tel est, sommairement esquissé, le cadre concepluel dans lequel sont analysées les
contraintes auxquelles notre économie risque ¢’8tre soumise au cours des prochaines années,
discutées les principales options du V°® Plan et présentées les disciplines qu’inipliquent
les solutions préconisées par le Gouvernement.

Le schémys de développement gue représcnie le Ve Plan doit respecter une séric de
contraintes de natures diverses et de valeurs différentes ; il ne saurait étre question de les
décrire toutes. Il en est irois, cependant, qui, par leur importance, représentent véritable-
ment les idées-maitresses autour desquelles s’ordonne Yensemble des choix gouvernementaux.
11 s’agit d’assurer :

-— la compétitivité des entreprises,
- - la stabilité monétaire,
— le plein emploi de la main-d’ceuvre.

Le premier de ces trois impératifs n’est pas d’ordre normatif ; il est le résultat d’un
constat et son importance est 4 la mesure de avertissement presque solennel que le
rapport lance & son sujet : la phase finale de la mise en place du Marché Commun coincide
avec la période couverte par le V° Plan. A la fin de ceite étape décisive, le commerce intra-
communautaire s’effectuera librement. sans aucun obstacle tarifaire. L’épreuve sera sévére
passer d’une protection de niveau 50 4 l'absence de toute proteciion souléve, en effet, de
tous autres problémes que de passer d'une protection de niveau 100 4 unc protection de
nivean 50. Dans la hiérarchie des urgences, coanclut le rapport, la compétitivité est aun
premier rang.

Nécessité d’erdre politigue autant gqu’économique, la stabilité monétaire qui se mani-
feste par l'équilibre des échanges exiérieurs est un impératit complexe. Il requiert tount
d’abord, sinon 'équilibre du Budget, du moins la régulation des dépenses publigues, et ce
afin d’éviter gque la demande des administrations ne créée des pressions inflationnistes ;
elle réagit indirectement, par conséquent, par le hiais de cetic contrainfe sur le voluine des
investissements publics ou le niveau de la pression fiscale. Il requiert également une certaine
limitation de la politigue des transferts et plus particuliérement des dépenses de Sécurité
Sociale afin de maintenir 4 un taux raisonnable 'accroissement de la consommalion. Enfin, et
¢’est 14 le plus délicat, en retirant aux emprunteurs la prime que lUinflation leur donne, en
supprimant par conséquent un mécanisme qui favorise Pinvestissement, le maintien de la




stabilité monétaire reqguiert l'existence d'un facteur d’incitation de rechange, en Vespéce le
développement de 'auto-financement, CPest dans la mesure d’ailleurs ol cette derniére
contrainte sera respectée et gu'au-dela, bien stir, un véritable marché financier se sera
développé qu’il sera possible d’assurer le plein emploi de la main-d’ceuvre. Le plein emploi,
en eflet, est sous la dépendance du taux d’expansion, Iequel dépend lui-méme du niveau des
investissements,

C’est & partir de ces trois impératifs que s’expliquent au fond presque tous les choix
que le Gouvernement propose de faire entre les diverses options qu’il présente au Parle-
ment.

Ces choix, au demeurant, ne sont pas tous d’une égale imporiance. Les premiers
déterminent Parmature méme du Plan; ils sont fondamentaux, Il en est ainsi de ceux qui
portent sar le taux d’expansion et sur les modalités de répartition des fruits de I'expansion.
Ces choix une fois faits, le taux de croissance du revenu national est déterminé ; mais la
décontraction de cet indice global, c’est-a-dire I'affectation a chaque partie prenante de la
part du revenu national qui lni revient, requiert lintervention de nouveaux choix dont
dépend en définitive le contenu social du V* Plan. Quoique fort importants également, les
autres choix n’ont pas la méme portée ; ils concernent, par exemple, la durée du travail,
Pévolution de la productivité, les orientations de la politique régionale, etc,

Y

Trois politiques, liée chacune a4 un certain rythme de croissance, ont été étudiédes.

La premiére correspond & un taux de croissance nettemenl plus fort que celui de
ces dix derniéres années, et la seconde, a 'opposé, 4 une expansion modérée. La troisiéme,
enfin, est hasée sur un rythme de croissance trés légérement en retrait sur ecelui du
1Ve Plan : 5 % par an.

C’est cetie derniére hypothése que le Gouvernement recommande d’adopter. La pre-
miére Ini parait irréaliste : Ia réalisation des objectifs gu'clle comporte entrainerait des
tensions inflationnistes inadmissibles ou nécessiterait, pour éviter toute menace sur les prix,
des mesures de contrainte qui paraissent difficilement acceptables par Ies Francais. Le
Gouvernement conclut également au rejet de la seconde politique dont 'adoption compro-

5

mettrait & la fois le maintien du plein emploi et la compétitivité des entreprises.

En prenant comme base 100 la valeur prévisionnelle de la production intérieure brute
en 1965, le P.I.B. dans l'hypothése retenue serait a 1’indice 127-128 en 1970, Comment le
rapport propose-t-il d’employer les ressources ainsi disponibles a cette date ?

Il en affecte par préciput un ceriain moniant aux investissements productifs. Leur
indice fixé & 127-128 suppose un rythme de croissance plus rapide que celui préve par le
IVe Plan. C’est parce que seul le développement rapide des investissementis productifs permet
de respecter Pimpératif de compétitivité que le Gouvernement a été conduit 4 faire ce choix,

Le Gouvernement propose cnsiite une certaine répartition du reste des ressources
disponibles enirc la consommation des ménages d’une part ct les emplois correspondant aux
objeclifs généraux d'autre part, ces emplois regroupant le logement, les équipcments col-
lectifs et la consommation des administrations civiles et militaires. Dans le choix gu’il a fait
et qu'il propose, ¢’est-a-dire, en somme, dans la maniére de concilier I'individuel et le col-
lectif, les décisions publiques et les décisions particulidres, le¢ Gouvernement s'est laissé
guider par les conclusions du ¢ Groupe 85 » : il recommandc d’adopter une priorité itrcs
nette pour les emplois généraux ou plus précisément pour les équipcinents collectifs, priorité
au demeurant gui trouvera ses limites i lintérieur d’un Budget équilibré. Le Gouverne-
ment est ainsi conduit, s'il veut respecter 'impératif de stabilité, a limiler le développement
de la consomination privée dont Pindice serait finalement de 124-125. D’une maniére concréfe,
ceci signifie que la comsommation par téte n’augmenterait au cours du V® Plan que de 3,50 %
par an au leu des 4 % constatés au cours de ces derniéres années, Ce choix impligue donc
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un net ralentissement de Yaccroissement de 1a consommation privée. Est-ce réalisable sans
Yintervention de mesures contraignantes pour les individus ? C’est 14 certainement I'une des
grandes inconnues du Plan ¢t probablement la clé de sa réussite. Le Gouvernement est d’ail-
leurs bhien conscient de FPenjen puisqu’il entend promouvoir, pour maintenir la discipline
des consommateurs, une politique active des revenus.

Les objectifs généraux sont pour leur part 4 l'indice 139-140, L’indice de la consom-
mation des administrations civiles et militaires (1) est fixé 4 136-137. Il est inférieur, par
conséquent, & indice moyen précédent, Celui des équipements collectifs tui est, de ce fait,
nettemnent supéricur : il est de 154-155. Pour avoir une idée de ce que représente ce chiffre
il suffit de rappeler que la progression prévue par le Ve Plan est en valeur ahsolue analogue
a celle du IVe Plan ; mais elle sera réaliséc en cing ans au lieu de quatre,

La décontraction de V'indice des équipements collectifs par grandes catégories d’in-
vestissements publics n’est pas donnée dans le rapport. Elle fait encore T'objet de discussions
4 I’échelon gouvernemental,

Le logement serait, quant a lai, & Pindice 134-135, ce qui correspondrait 4 un rythne
de construction de 470.000 logements par an en 1970.

Pour achever de définir la structure du V* Plan, il reste & préciser les taux de crois-
sance des revenus des grandes catégories d’agents économiques, ¢’est-a-dire le contenu social
da Plan. Les choix en ce doemaine sont éclairés par les conclusions tirées de lessal de
programmation en valeur,

La encore, comme dans la programmation en volume, le Gouvernement a été conduit,
pour assurer le respect des objectifs retenus, & réserver une part des revenus disponibles aux
enireprises. Il estime Indispensable que le taux d’autofinancement des entreprises, qui
était de 70 % ecn 1960 et qui est tombé & 63 % en 1963, remonte en 1970 au taux de 1960,
c’est-a-dire 4 70 %. Ce choix s’explique par la nécessité devant laquelle se trouve le Gou-
vernement de stimuler les investissements productifs et, par-dela, la compétitivité des entre-
prises. A titre indicatif, il est utile de rappeler que le taux d’aufofinancement des entreprises
dans les autres pays du Marché Commun est, en général, nettement plus élevé.

Tenant compte de l'incidence de la politique agricole commune et de la poursuite de
I’évolution des structures agraires, le Gouvernement estime, conformément aux principes
pasés par la loi d’orvientation agricole, que le revenu des agriculteurs devrait progresser plus
rapidement gue le revenu des salariés : de l'ordre de 3,3 a4 35,5% par an.

Le salaire annuel moyen par tdte progresserait, & niveau général des pris constant, de
3,2 &4 34 % par an, chiffre par conséquent nettement inférieur 4 celui gue nous connais-
sons actuellemment. Ce n’est, dit le rapport, qu'en faisant respecter cet objectif qu’il sera
possible de contenir Ia consommation. Le rythme des hausses de salaire commande donc
directement le taux de croissance des investissements productifs et par-dela la compétitiviié
des ¢ntreprises et I'équilibre des échanges cxtérieurs.

Enfin, dernier point délicat, le Gouvernement propose de limiter 'indice des presta-
tions sociales 4 138-140 au lieu de 145, chiffre qui résulterait de la simple prolongation
des tendances antérieures. Cette limitation est impérativement commandée par I'équilibre
des finances publigues et Ie souci de ne pas comprometire la compétitivité des entreprises.

En bref, le niveau de vie des Francgais croitrait d’un peu moins de 4 % par an pen-
dant la durée du V¢ Plan.

A c6té de ces opiions d'un caractére fondamental, il en exisie nombre d’autres qui
viennent justifier ou compléter les premiéres. Leur intérét est & la vérité surtout d'ordre
technique, Les options régionales, toutefois, en raison de lear nouveauté, méritent un exa-
men spécial.

(1) L’indice des dépenses militaires est de 127, compte tenu de la réduclion des effectifs,



La politique d’aménagement du territoire pourrait prendre trois formes bien diffé-
rentes

— favoriser l'expansion maximum des régions fortes et transférer vers les régions

faibles une partie des gains ainsi obtenus, c’est-d-dire au fond, pratiquer une politique d’as-
sistance ;

-— pousser au maximum le développement industriel régional en vue de supprimer
les migrations de main d'ceuvre entre les régions, c’est-d-dire pratiquer une politique vo-
Iontariste probablement fort coliteuse et d’une rentabilité trés faible, & tout le moins a
nmoyen terme ;

— rechercher un compromis entre régions relevant d'une politique d’entrainement
¢t celles relevant d'une politique d’accompagnement.

C’est cette derniére que le Gouvernement recommande d’approuver. Quels sont les
moyens de cette politigue ?

ww Pindustrialisation de 1"Ouest afin d'y relever le niveau de vie et permettr¢ d’em-
ployer sur place une parlic de la main d’ceuvre excédentaire ;

— simultanément, une certaine concen ration d’activité sur 'axe de développement
Mer du Nord - Méditerranée, avec Paménagement d’importantes structures d’accueil ;

— la modernisation de la région parisienne dont le potenticl de développement ne
doit pas étrc freiné mais soutenu pour permettre A la région parisienne de constituer
un contrepoids efficace aux grandes concentrations urbaines de la vallée du Rhin ;

—- Porientation du phénoméne d’urbanisation, grice a4 la constitution ¢’un réseau
urbain comprenant notamment des métropol s dites d’équilibre faisant contrepoids 4 l'at-
traction de Paris,

Telle est 'économie du V¢ Plan, Ses objectifs sont 4 la fois raisonnables et trés
ambitieux. Leur réalisation, sujetie 4 de nombreux aléas gue le rapport ne cache point,
imposcra des disciplines sévéres. Certaines d’entre elles sont précisées dans le rapport :
politique des revenus, vérité des prix, notamment pour les tarifs des services publics. Quel-
ques-unes sont simplement énoncées : réforme des finances locales, réforme du marché
financier. D’autres, enfin, sont implicitement suggérées par le rapport; ce sont celles qui
pormetiront d'assurer Péguilibre de la Sécurité Sociale, 'équilibre des finances publiques,
ct Véquilibre, enfin, de ’épargne et de I'investissement. Les problémes qui restent a4 résou-
dre, si le Parlement adopte les recommandations que lui soumet le Gouvernement, sont done
fort importants et particulidrement délicats. CCest dire qu’il reste cncore heaucoup 4 faire
avant que Pesquisse actuellement présentée devienne une construction vraiment achevée.

J. QUERENET,
Ingénienr des Ponts et Chaussées.

Reproduit avec Pantorisation du Bulletin SEDEIS
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Voyage d’études P.C.M. aux Etats-Unis

“AMENAGEMENTS ET TRANSPORTS URBAINS”

7-27 Septembre 1964

Les notes qui suivent sont purement personnelles et assez générales. Un rappori
de groupe sera publié prochainement par le P.C.M, qui, plus détaillé, portera essentiel-
lement sur Pobjet de la mission qui était Pétude de la struclure urbaine aux U.S.A.

Les 150 pariicipants groupaient des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines
{représentant toute la hiérarchie et toutes les positions : service normal, détaché, dispo-
nibilité), des anciens éléves de YE.N.A. (Inspection des Finances, Cour des Comptes, Conseil
d’Etat) et des représentants de V'industrie privée (moyenne d’age inféricure 4 40 ans).

Ce voyage de 21 jours se décomposait en une semaine dans I'état de Californie (Los
Angeles, San Francisco et Cdte Pacifique), une semaine dans le cenire des Etats-Unis (cing
itinéraires distincis : le plus au Nord par Minneapolis, Chicago, Détroit, et le plus au Sud
traversant la Géorgie et la Virginie}, ¢t une semaine sur la (éte Atlantique, dans les
Ltats de Maryland, Pennsylvania, New-Jersey, New-York et Massachussecifs : ces derniers
états tendent 4 former, en lisiére Atlantique, une gigantesque connurbation continue de
750 kilométres de long sur 100 a 250 de large : Washington, Baltimore, Philadelphie, New-
York et Boston forment une « Mégalopolis » suivant le titre d'une thése d’Urbanisme {duc
a un Frangais, I. GOTTMANN, rédigée en américain et considérée aux U.S.A. comme une
étude remarguable).

Les déplacements supérieurs & 300 km. ont tous ¢té fails en avion, les autres en auto-
cars ou en voiture Hertz louée (cette derniére initiative placant (rés heureusement le visi-
teur dans Veptique de l'utilisateur américain du réseau inter-villes et du réseau intra-
urbain},

Quelgques remargues d'ensemble toul d'abord ;

1° Les Etals-Unts sont formés de 50 Elals tous trés jeloux de leur indépendance
vis-a-vis du pouveir fédéral et de leurs particularismes locaux, fous persuadés de leur supé-
riorité, et fous Irés divers (« Il ¥y a 50 Amériques » (1) : diversité glographique, climatique,
administrative, fiscale, ete, L’Etat de Nevada, qui aux yeux de beaucoup d’Américains symbo-
lise Pimmoralité (Las Vegas, Reno, le jeu érigé cn sysiéme), est voisin de I'Etat de ’Ulah,
dominé par les Mormons c¢f constituant une véritable théocratie, puisque les postes-clés de
TAdministration. de la Finance et de Industric privée y sont tenus par des « Saints du
dernier jour », tous dignitaires de la hiérarchie Mormone ; la Floride est PEtat des mii-
liardaires au repos, le Texas celui des fortunes bdties sur le pétrole et les ranchs; la
Californie dispuie & VEtat de New York le plus haut chiffre de revenus par téte d’habitant
et le Texas se consldére comme la « Super-Amérique », la quintessence des vertus des

(1} ¢ Les 50 Amériques » de R. Cartier, Ed. Plon.



pionniers et de la libre entreprise (2). Les Etats de FEst sont hostiles aux autoroutes &
péage, alors que les Etats de POuest les ont admises, La question noire divise les Etats
du Nord et les Etats du Sud, mais aussi les Etats de P'Est, traditionnellement plus libéraux,
et ceux de 'Ouest {la question noire se double par ailleurs des questions de minorités :
mexicaine 4 'Quest et au Texas, porto-ricaine 4 I’Est). Le prix de Pessence, les programmes
scolaires, les subventions aux routes ou aux opérations d’urbanisme, I'Age minimum pour
le permis de conduire (16 ans, 18 ans ou 21 ans), les interdictions concernant les bois-
sons alcoolisées (Etats « sees » ou « humides ») et une foule de détails inflmes varient &
Vextréme d’un Etat & I'autre,

Tous ces Etats si divers se retrouvent 4 Ia fois dans une instinctive méfiance vis-a-vis
du pouvoir fédéral et du dirigisme et surtout dans un solide pairiotisme (que symbolise la
longue queue de visiteurs qui, chaque matin, visitent la Maison Blanche ou le Lincoln Memo-
rial 3 Washington, chaque Américain faisant au moins une fois dans sa vie le pélerinage
dans la Capitale Fédérale), alimenté par Porgueil d’étre Américain et le réflexe de défense
contre le communisme (Yélaboration des progrimmes spatiaux et de Ia force de frappe Améri-
caine n’a jamais connu d’opposition, malgré le sérieux effort fiscal qu’elle a exigé : il est vrai
que Pindustrie des missiles et de ’électronique en général est 'une des plus florissantes et a
placé par exemple la Californie an deuxiéme rang des FEtats).

I1 faut signaler enfin gqu’on retrouve, au sein méme de chaque Etat, dans le morcel-
lement administratif en comtés et communes, relativement autonomes, la source de petits
antagonismes locaux et un incontestable ¢ esprit de clocher » : la dispersion de grandes
villes comme Los Angeles sur plusieurs comtés ou méme {(New-York, Washington) sur
plusicurs Etats nécessite un effort de coordination considérable que les <« disiricts nr-
bains » ou les ¢ syndicats de communes » en France semblent assurer avec plus d’efficacité
que leurs homologues amérieains (agglomération de Chicago s’étend sur 250 communes
et plus de 1.000 autorités fiscales ; celle de New-York couvre 1.400 administrations dis-
tinctes).

2° Dans Je cadre du voyage d’études, nous avons rencontiré tout 4 la fois des fone-
tionnaires américains (de Padministration des Routes, de I'Urbanisme, etc...), des représen-
tanis de Plndusirie privée (Strandard 0il of New-Jersey, General Motors) ef de bureaux
d'éiudes privés (¢« Agencies » d’urbanisme, ¢« Authorities » diverses, etc...) ct des Univer-
sitaires.

D'une maniére générale, les fonctionnaires, méme trés haut placés, nous ont paru trés
spécialisés, peu souples, et surtout sans vision d’avenir trés nette ; on sent que leur préoc-
cupation esscentielle est de faire le mieux possible la tche gui leur est assignée, sans se
préoccuper, le moins du monde, des conséquences de Yavenir. L’Américain est, en effet,
intimement persuadé qu’il arrivera toujours, grice & sa supériorité (effectivement réelle)
en personnel, en argent, et en organisation, & résoudre tous les problémes du moment au
fur et @ mesure qu'ils se présenteront. C’est ainsi que, aprés un court moment d’hésitation
ou de flottement, 'Armée a rattrapé la plus grande partie de son retard dans le domaine
des missiles, aprés le moment de stupeur, sous 'administration EISENHOWER, devant les
lancements soviétigues. Clest ainsi que la General Motors, qui avait toujours misé sur la
« grosse voiture » et la croyait adoptée pour I'éternité par Américain moyen. a, aprés trois
ans d'atermoiements il est vrai, lancé sur le marché des voitures de dimension moyenne,
destinées a concurrencer 'afflux de plus en plus important de petites voitures de type
Européen. (Yest ainsi, enfin, que Hollywood, initialement persuadé du succés éternel du
cinéma, a organisé en quelques années sa riposte a la iélévision qui avait failli ruiner
Tindustrie du cinéma : cinérama, super-productions, etc,

L.cs représentants de I'Industric privée nous oni semblé un peu plus ¢ prospectifs »
que tes fonctiomnaires, mais c’est cssentiellement 4 I'Université (Berkeley, etc} que nous
avons trouvé ¢ Pétincelle », c’est-a-dire I'élite qui pense et envisage sans complaisance les
lendemains, c’est-a-dire par exemple, sur le sujet bien précis de notre voyage d’études, les

{2) « Stupéfiant Texas » de John Bainbridge. publié un mois avant l'assassinat histerique
de Dallas.
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conségquences du développement de la civilisation aulomobile, ¢t de Vextension inéluctable
des grandes villes ; ils étaient, eux, plutdt pessimisties, en tous cas prudents et loin de 'opti-
misme de commande des officiels.

Pour eux, les Elats-Unis pon! rapidement évoluer vers le regrouperntent humain en
quaire « Mégalopolis »

-— c¢elle de la cdte Atlantique (entre Norfolk et Boston) centrée sur le J.F. Kennedy
International Airport (agéroport principal de New York) ;

— celle de la cdte Californienne (entre San Diego e San Francisco) centrée sur le
L.os Angeles International Airport ;

— celle des grands lacs (Chicago-Detroii) avec Vaéroport de Chicago ("Hare

- celle du Golfe du Mexique (de Dallas &4 la Nouvelle Orléans) avee Paéroport de
Dallas ou de Houston.

Quatre aéroports 4 Véchelle planétaire, quatre gigantesques connurbations continues.
tel serait Pavenir de VAmériqgue, avec tous les problémes gue poseraient Porganisation et
Padministration de telles masses humaines. Plus pessiniste encore, ct dans Penceinte méme
du trés officiel Département d’Etat, un urbanisie privé de Washington déclarait d’ailleurs
qu’il ne voyait pas de solution 4 U'expansion urbaine et automobile, gu'il n’avait personncel-
Icment pas de voiture pour venir au bureau ot prenait 'autobus.,

3 La Civilisation Américaine est inconlestablemenl dominée par "Awlomobile (unc
voiture pour un peu plus de deux habifants en moyenne), Dans certains Etats, il n'existe
pratiquement pas de voies ferrées reliant les villes, et les déplacements routiers et aériens
sont une nécessité, Tout Américain, jusqu’au dernier Noir, posscde sa propre voiture qui
constifze pour Iui un instrument de travail rigoureusement indispensable (la durée du
trajet domicile-iravail est en moyenne de 30 minutes 4 Los Angeles et de 45 minutes & New
York). L’automobile a tellement imprégné la civilisation Américaine qu’elle a entrainé la
création d’institutions typiquement Américaines {(motels) ou inconnues ¢n Europe (restau-
rants « drive-in », cinémas ¢t méme lieux de culte ¢ drive-in », ete.). Elle a surtout modelé
d’une maniére définitive 'Urbanisme Américain : les conséquences immédiates en ont été
Pextension en surface des villes (les déplacements automobiles ¢t le stalionnement ne posant
plus de problémes), la déchéance des centres, la pollution atmosphérique (le degré de polln-
tion par les gaz d’échappement, vivement ressentic par la rétine, est diffusée 4 Los Angeles
lors des bulletins météo), etc,

4 A cdié de Uessor de Uantomobile, le développement de Pavion est également frap-
pan{ : Yavion sc prend comme un autobus (Washington-New York : 300 km, Chicago-Mil-
waukee ; 150 km., etc) : on prend un ticket & un distributeur extérieur et on pave 4 'in-
térieur de I'avion. Sur certaines lignes, il ¥y a un avion toutes les heures, et on rajoute
automatiguement un second avion si la clientéte dépasse le contenu du premier, L'avion-
taxi, I'avion personnel, sont tout a fail courants, alors qu'ils sont en France Ie fait d’une infime
minorité de cadres de Vindustric privée,

5° Les villes américaines frappent par lear frés [aible densiié ef le conlraste d'une
banliene démesurée el basse, ef d'un cenirve d'offaires restreinl avec buildings élevés,
congestionné el récessif : ie goQit prononcé pour la petite maison mono ou bi-familiale entou-
rée d'un minuscale jardin (avee, dans le Sud, Vinévitable véranda et les fauteuils ou canapés
en rotin), s’ajoutant a4 la déconcentration permise par FPautomobile individuelle, entraine
actuellement la quasi-totalité des villes américaines 4 se développer sur deux dimensions
seulement, dans des proportions souvent effarantes (L.os Angcles occupe un quadrilatére de
80 km. de ¢6t¢). La construction de cet habitat essenticlement individuel est en général assez
sommaire : murs en brigue (rappelant fréguemment les corons du Nord de la France),
souvent revétus de bois (Ie bois est bien moins cher aux Etais-Unis gqu’en Europe). Derriére
ces fagades insignifiantes ou méme nctiement laides, Dintérieur est par contre extrémement
confortahle : équipement ménager trés poussé (ouvre-boites de conserve électrique), plusieurs
postes de télévision et de radio, plusieurs téléphones par appartement méme moyen, condi-
tionnement d’air absolument généralisé, ete.
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L’élasticite du marché du logement (Uolfre équilibre la demande, & Vinverse de la
situation francaise} contribue a faciliter la grande mobilite des habitations (’Américain
moyen déménage tous les dix ans) el des emplois. Par ailleurs, on n’hésite jamais 4 suppri-
mer des immeubles, méme relativement récents, non rentables ou devenus désuets (ne serait-
ce que par le caractére sommaire de la constructien} : ceci a des conséguences incalcula-
bles sur Pélaboration en pleine ville de grands projets d’autoroutes urbaines, les achats de
terrains se faisant en général a Pamiable (en Californie il nous a été affirmé gue 3 %
sculement des propriétaires allaient 4 Pexpropriation) et sur Paspect méme de la ville Amé-
ricaire, en évolution constante : la Ville Américaine est un éfernel chantier, alors que I'Euro-
péen a le réflexe médiéval du « chef-d’ceuvre » statique.

La tendance familiale irés générale A habifer la banlieue {enfants dans la verdure et
infliucnce capitale dans chaque foyer de la femme américaine) a conduit 4 une déchéance
progressive de tous les eentres des villes. Ces centres, composés & la fois de bitiments
d’affaires et de batiments d’habitation trés vétustes, voient ces derniers se dégrader
constamment, avec départ de la population blanche et remplacement par la population
noire, ef baisse générale du colt des terrains, Toutes les villes américaines ont en projet ou
en cours de travaux des ¢ renewal operations » (opérations de rénovation) des parties les plus
degradées du centre ; en définitive, seuls les cenires acluellemen! rénovés ef achevés (la
plupart sont achuellement en projet ou en cours de rénovation) représentent une contribu-
Hon originale, une sorte d’opération de prestige de la Cité qui tranche sur Ia grisailfe
insignifiante des banlicues,

Ces banleues, si elles sont monotones et semblent peu favorables aux contacts hu-
mains, base de la vie urhaine, sont par contre parfaitement accessibles a4 'auto : on en vient
4 se demander si c'est la perfection du réseau routier urbain qui favorise l'cxpansion des
banlicues, ou si c’est au contraire la poussée vers la campagne qui cxige Padaptation cons-
tante de la voirie existante ; on constate en tous cas comme un fait d’expérience que la

Los Angetes : L’¢changenr a d’abord attiré la petite usine en bas & drote, puis la
Cité ouvriere et un shopping-center.



consiruciion d'un échangeur routier entraine généralement I'arrivée d’une usine, puis de
logements de cadres et d’ouvriers, puis d’un shopping-center, de guelques stations-service
des différentes compagnics et de quelques églises parmi la multitude si typiquement améri-
caine des cultes, Le tissu urbain se propage ainsi, liche et mal hiérarchisé, autour d’un
squelette autoroutier et des jointures que sont les centres sccondaires fondés autour des
échangeurs.

La facililé de la circulation ef du stationnemeni {(ce dernier presque toujours payant)
dans les banlienes ef dans les cenires sont une réussile ¢ peu prés lolale du systéme
urbain Américain, non seulement techniquement, mais financiérement {on verra plus loin
que la fiscalité sur les carburants alimente d’elle-méme la croissance ¢t lentretien du
réseau). Certes, le nombre de voitures va croitre ¢t on ne pourra indéfiniment ajouter des
voies aux chaussées : aussi le réle des transports en cominun, actuellement tombés trés
bas, et en nette défaveur, va-t-il peui-étre ressurgir (projet de métro de 120 km. reliant San
Francisco, Qakland et Berkeley), mais les combinaisons financitres sont peu élaborées et
nécessitent unc forte participation locale.

Enfin, Ia Ville Américaine, insignifiante ou laide, renait la nuit d’'une maniére extra-
ordinaire : l'intensité de la vic nocturne, la publicité, les lumiéres (la plupart des buildings
d’affaires laissent leurs bureaux éclairés, a titre de publicité), 'effacement par 'ombre des
pariies inachevées ou en chantier lui conférent un éclat particulier inconnu en Europe.

6° L'Amérique est le royaume du libéralisme économique : VYindustrie privée vy
défend Aprement Vesprit de libre entreprise gui est son essence méme et constitue toujours
le fondement de la vie américaine : hostilité de principe 4 toute forme de dirigisme, d’in-
terventionnisme ou de planification publique. Cette tendance gouverne despotiquement l'or-
banisme par la grande liberté qu’elle laisse aux constructeurs et aux promoteurs. Les « plans
d'urbanisme », quand ils existent (ce qui est assez rare sauf la trés remarquable exception
de Philadelphie), ne sonf jamais les corsets rizides ef malthusiens qu'on trouve en France.
Ils comportent essentiellement la division du territoire nrbain en zones d’habitations, zones
industrielles et zones commerciales. Sous réserve gque lon construise effectivement une
viila ou un immeuble d’habitation collective dans la zone d’habitation, une usine dans la
zone industriclle, ou un shopping-cenfer dans la zone commerciale, on peul praliqguement
consiruire r'importe quoi, n’importe comment, et n’importe oii. Ce principe se nuance cepen-
dant depuis gquclques années pour les opéralions de rénovation. Celles-ci n’étant viables
gquwavec une subvention fédérale parfois importante, le Gouverncment exige un droit de
contrdle sur les projets préalables. Mais le « permis de construire » au sens européen est
inexistant en Amérique. Ce libéralisme a pour conséquence un aspect assez anarchique des
banlietes américaines ; une des opérations les mieux réussies de rénovation de Washington
(Capitol Park), par exemple, a été réalisée par des architectes réputés qui se sont plaint
de n’avoir rien pu faire contre ’'esthétique des stations-service des grandes compagnies pétro-
liéres, A New York, on ne peut pas ne pas remarguer deux centrales thermiques en plein
Manhattan, dont l'une déverse sa fumée 4 moins d’un kilométre du splendide siége de 'ON.U.
et des luxueux bAtiments d’East River Drive ; on ne peat pas non plus, tout au long des
routes, rester indifférent 4 la sollicitation violente et perpétuelle de la publicité.

Ce libéralisme conduit aussi, dans tous les domaines, & une mulitude de systémes
coexistant et conecurrents, ce qui eniraine fréquemment des gasgpillages et des doubles
emplois : ainsi le Port de New York estime qu'une refonte des terminaux voie-ferrée —
postes d’embarguements (appartenant a4 une foule de compagnies différentes) permettrait
d’économiser 9 millions de dollars par an.

Dans un autre domaine, la multitude des sociétés de chemin de fer, la séparation du
métro de New York en trois compagnies ne sont pas faites pour aider les urbanisies dans
leur téche..,

79 Les Elals-Units apparaissent d'emblée comme un pays riche et @ frés haut niveau de
vie, mais un pays a généralement la richesse gu’il mérite.

Le coit de la main-d’ceuvre y est trés élevé, ainsi que celui des médicaments et des
soins médicaux en général (d’olt 'importance des assurances, qui suppléent & 'absence de
la Sécurité Socialc).
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Ci-dessous, & titre d’exemples, quelques colils élémentaires :

-— Salaire d'un conduocteur d’autocar : 600 dollars/mois.

— Salaire d’un bachelor {jeune étudiant au nivean de rentrée i PUniversité) : 500 &
550 dollars/mois.

—- Salaire d’'un master of Science (licence) sortant de Universiié : 700 & 750 dollars/
mois.

—- Salaire d'un docieur és-Science (Ph-D) débutant ; 1.000 dollars/mois.
- Coidt du gallon (3,785 litres) d’essence : 25 & 28 cents.

o — —_ de super : 30 4 34 cenis,
(tarif variable suivant I'Etat et la Compagnie pétroliére).

—- Colt du stationnement : entre 10 et 25 cents de I'heure le long d’un trottoir {taxi-
métre) ; entre 25 cents et 1 dollar I’heure suivant lemplacement en parking
gardé a niveau (utilisation des terraims vagues au ccear des villes) ou en silo a
élages.

- Colit d’'une voiture americaine moyvenne ncuve : enire 2.000 ¢t 5.000 dollars.

— Location d’une voiture ameéricaine : 5 4 10 dollars de partie fixe et 5 a 10 cents
le mile (essence comprise) suivant le type de voiture,

~— Cofit du repas en self-service : entre 1 et 2 dollars.
— — en restaurant : a partir de 2,5 dollars,
-~ Colit d’'ene chambre d’hétel avec salle de bain et télévision : & partir de 12 dollars.

Impbt sur le revenn moyven par téte d’habitant : entre 1.500 et 3.800 dollars sui-
vani les Efats.

Location d’un « 3 piéces » confortable dans unc opération de rénovation de Was-
hington (Capitol Park) : 200 dollars par meis (y compris eau, chauffage et condi-
tionnement, blanchissage collectif ¢! eniretien du pare) ; studio dans le méme
immeuble : 100 dollars par mois.

—- Location dans un immeuble collectif de¢ haut standing d’Atlania (¢« The Land-

raark »)

Stadio . e 156 dollars/mois
Appartement avec une chambre 4 coucher ................ 190 dollars/mois
Appartement avec deux chambres 4 coucher ............... 250 dollars/mois

8° Les capiiaux tournent & grande vitesse et s'engagen! @ loute occasion : dés gu'une
idée se fait jour, elle trouve presque immangusablement un organisme qui accepte de finan-
cer un essai, Ceci frappe, lorsgi’on vient d’an pays oft 'on émet beaucoup d’idées, mais on
on les discute si longtemps, rentabilité, caleuls économiques, ete..} qu'on n’en voif jamais
la réalisation : aux Etats-Unis, au contraire, 'esprif d’expérimentalion anime profondément
I'indusiric privée et suscite constamment Fapport de capitaux.

Par ailleurs, la vitalité de I'Entreprise Américainc est telle que 'Administration confie
sans hésitation de vastes programmes d’essais ou de recherches & 'Industrie privée ainsi
qu'd I'Université : cefle derniére est inlimement associée a la vie aelive du pays et, dans
tous les Conseils d’Université siégent des représentants de Pindustrie qui, cn tant qu'utili-
sateurs, ont Icur mot & dire sur les programmes.,

9° Quelques chiffres généraux sar le poleniiel urbain :

— En 1960, Ia population des U.S.A. comptait 176 millions d’habitants (dont 7¢ %
vivait dans les villes) et 76 millions de véhicules routiers {(dont 59 millions de
voitures).

-— Prévisions pour 1985 : 265 millions {(dont 77 % en ville) et 135 millions de véhi-
cules.

— Il y avait en 1940 : 155 zones urbhaines de plus de 50.000 habitants (représentant
65 millions d'habitants),




— Il y avait en 1960 : 225 zones urbaines (112 millions d’habitants), soit les 5/8 de
1a population totale.

— 11 ¥ aura cn 1985 : 290 zones urbaines de plus de 50.000 habitanfs, regroupant
183 miltions d’habitants (seil 7 millions de plus que fouie la population 1960) re-
présentant 73 % de la population.

— En 1985, la Mégalopolis Atlantigue sera passée de 40 millions d’habitants en 1960
a 51 millions ; la Mégalopolis des Grands Lacs comportera 43 miliions d’habitants,
dont 6 an Canada.

LES AUTOROUTES AMERICAINES

f.es 3.070.000 miles formant la totalité du réscau américain comportent un réseau
de premiére imporlance (265,000 miles d’autorouies, routes et rues principales - 38.000 miles
de rues en zone urbaine - dont la plupart correspondent au réseau routier principal de
chaque Etat), nun résequ de 2° importance (¢ from farm to market », routes d’appoint) de
601.000 miles le reste formant le réseau de troisiéme importance,

Pans le premier réseau est compris le « réseau infer-Elals » qui est acluellement la
grande affaire du Bareau des Routes Publigues (B.P.R. . « Bureau of Public Roads », dépen-
dant ¢u Département du Commerce}. Alors gi’une partie seulernent des réseaux de premiére
et deuxiéme imporiance est traitée en autoroutes, la totalité du résean inter-Etats est traitée
en autoroutes (« Tnlerstate and Défense Highways »), avec des échangeurs complets. Tl
s'agit d’un projet de 41.000 miles réparti sur un programme de seize ans décidé en 1836,
pour un montant global de 41 milliards de dollars, sur lesquels 37 milliards sont & Ia charge
de la Fédération (subvention : 90 9% en général du Gouvernement Fédéral, du fait de I'im-
portance nationale et stratégique du résean) ; 40 % de ce résean sont actuellement ter-
minés,

Le réseau inter-Etals reliera la grande majorité de toutes les villes américaines de plus
de 50.000 habitants ; une partie du programme est d’ailleurs réservée 4 la consiruction
d'antoroutes urbaines, pour mieux signifier Yimportance aftachée a4 ce genre de réalisation
dans l'urbanisme ameéricain.

Le financement général dun systéme routier s’effectue sur le principe : « pay as vou
drive » {« pavez en circulant »), c’est-d-dire & I'aide des taxes sur Pessence qui, & I'in-
verse du systéme frangais, sont intégralement consacrées au développement et i Ventretien
du réscaun ; sur chague gallon (3.8 litres) de carburant est prélevée une taxe de 11 cents,
dont 4 vont au Gouvernement Fédéral qui en ristourne la majeure partie aux Etats, en
tichant &’en faire profiter les plus pauvres ; 3 cents vont aux villes et aux comiés pour
Ia reconstruction et 'entretien du résean existant; 4 cents enfin vont aun Stade Highway
Department qui les répartit dans la proportion /4 et 3/4 pour Uentretien des roules fédé-
vales et pour la construction de nouvelles rvoutes, v compris les frais d’études, d'acqui-
sition de terrains, ete... (D’une maniére générale, les routes et autoroutes américaines ne
sont jamais financées par emprunt). Ce systéme de financement assure Dexiension régu-
liére ct sans heurts du systéme routier au fur et & mesure de Ia demande (motamment dans
extension des villes).

Les études de iravaux routiers ou autoroutiers sont en général assez longues, et il
s’écoule quinze ans en moyenne entre I¢ tout début des études et leur réalisation ; ainsi
les caractéristiques de irafic sont-elles adoptées & une échéance de wvingt ans. Tous les
projets, avant d’étre adoptés par le Gouvernement Fédéral (préalablement 4 loetroi de
Paide de 90 %) sont soumis & des « Public Hearings » ot Vavis des usagers, des collec-
tivités, ctc..., s'exprime trés démocratiquement et, semble-t-il, suivant un processus plus soun-
ple que les enguéles que nous connaissons en France,

Il est extrémement difficile de comparer les cofits moyens d’auforouies, toutes choses
égales par ailleurs, cn Amérique et en France; les chiffres semblent assez voisins, avee
cependani, aux Etais-Unis, Vénorme avaniage d'une acquisition de terrzins relativement
facile, méme en pleine ville.
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Outre leur financemen! trés sain, les auforoutes ont deux avantages primordiaux :

— Induisant le développemeni urbain ¢n rase campagne, elles suppriment le < pro-
bléme foncier », si aigu en France, de la spéculation sur le cofit de terrains, car
Voffre et la demande de terrains i bitir s'équilibrent d’clles-mémes, Ia Ville mor-
dant chaque fois un peu plus sur la campagne,

—— Elles diminuent le nombre d’accidents : ce dernier est descendu e¢n 23 ans de
18 morts pour un million de véhicules-mile a4 5,5 morts actuellentent. Les accidents
mortels n’en continuent pas moins 4 augmenter réguliérement car, si la sécurité
s'accroit, la densité du trafic s’accroit également

1961 : 38.400 morts
1962 : 40.500 morts
1663 : 43.600 morts

Les accidents sont surtout, plus que des accidents de week-end, des accidents de nuit.

Les caractéristiques techniques des autorautes sont comparables aux caractéristiques
frangaises ; elles comportent cependant un {ferre-plein central généralement beaucoup plus
large {entre 5 et 15 métres) qui peut permetire soit Paugmentation du nombre de voies par
Vintérieur, soit I'installation de transports en commun (chemins de fer de banlieue, mono-
rails, ete...). En rase campagne, il arrive que, pour des raisons purement esthétiques, les
deux chaussées soient séparées de plusieurs centaines de métres, pour s’adapter au relief,
et mieux « s’intégrer » au paysage. Les vitesses limites sur les auioroutes sont de 55 60
et 65 miles et les amendes aux contrevenants (confrélés par radar) sont extrémement
lourdes,

Les autoroutfes urbaines sont soit en déblai (solution préférable eu égard & Venvi-
ronnement), soit 4 niveay, soit en <« elevated », notamment aux échangeurs et & leur voisinage,
L.es premiéres réalisations (PENNSYLVANIA TURNPIKE) manquent souvent d’élégance,
mais les échangeurs les plus récents s’intégrent parfaitement en zone urbaine, avec méme
une cerfaine élégance de la chaussée reposant souvent sur une seule file de piles centrales
(coupe « en champignon »),

Les techniciens routiers que nous avons renconfrés se préoccupent en général assez
peu de I’ « heure de pointe », les horaires de travail américains comporiant sans doute
des renirées et des sorties plus étalées qu'en France ; d’une maniére générale, et méme lors
des embouteillages que nous avons constatés (Los Angelés, San Francisco, ete...), le respec!
dn piéfon est absolu. Méme sans feux aux carrvefours, les voitures stoppent instantanément
dés gu’un passant a mis le pied sur un passage clouté (ceite remarque ne valant plus
pour New-York ot la circulation est exceptionnellement nerveuse et chaotique). Il faut dire
que les accidents de piétoms causés par les automobilistes sont trés durement réprimés.
La conséguence est que, les feux étant tous automatiques, on ne poif jamais aucun agent
ou policier réglani la circulation.

La circolation automobile dans la ville Américaine a donc alteinl une sorte de per-
feetion, basée sur une théorie assez générale de 'ossature routiére urbaine :

~—— réduction aussi importante que possible du trafic dans les centres d’affaires (Cen-
tral Business District ou C.B.D.), et suppression du trafic de transit dans ces cen-
tres par création d’une rocade ceinturant le C.B.D. (inner loop) avec aires de sia-

tionnement multiplides & proximité et parfois microbus (ioop minibus) comme a
Philadelphie ;

—- qulorotiles urbaines radiales partant de Uinner loop et rocades externes permet-
tant au trafic de transit d’éviter la ville. Les intersections d’autoroutes urbaines
sont toutes traitées en échangeurs, généralement sur pilotis (¢ elevated »).

Le tracé des autoroutes urbaines essaye par la méme occasion de supprimer des
zones de taudis, des zones médiocres, ou des zones de faible valeur économique.

Ce systéme, qui semble parfait pour 'instant, deviendra peut-&tre insuffisant dans les

années 4 venir, avec l'ampleur réguliérement croissante de la densité automobile (i1 faut
en effet compter sur Paccroissemenl démographigue raplde, ¢l la tendance fumiliale & pos-




séder plusieurs voitures, de méme qu'on posséde plusicurs téléphones ou plusieurs postes
de télévision)., On commence & sentir gque le probléme des transports, malgré les principes
de libéralisme qui favorisent lz construction automobile, évoluera sans doute vers la réhabi-
litation des fransporis en commun.

La réalisation des « inner loops », des rocades et des radiales n’est d’ailleurs achevée
dans aucune ville américaine 4 I’heure actuelle ; seuls des trongons en sont actuellement
terminés ; Yaspect des villes américaines traverse donc une phase de chantier et il est
probable que, d’ici 5 & 10 ans, leur allure générale sera profondément rmodifiée.

La cireculation urbaine est par ailleurs améliorée dans plusicurs grandes villes par des
bureaux centralisant les renseignements par télévision ou sur compulers ; la mesure des
vitesses ou du nombre de voitures par radar ou par sonar permet Ia localisation des bou-
chons et leur résclution par adaptation, automatique et presgue immédiate, de la période
des feux, ou mise en service temporaire, soit dans un sens soil dans I'autre, des voies bana-
listes (Chicago, Détroit, Baltimore, ol Je systdme a permis d’améliorer 1a circulation dans
le vieux noyau historique ; circulation sur le Washington Bridge, & New-York, etc...).

On ne saurait, en parlant des autoroutes inter-villes et des autoroutes urbaines, passer
sous silence les frés importants onvrages d’art réalisés ou en cours de réalisation aux Etats-
Unis. Dans un pays géographiquement trés varié, oli les flenves, les fjords, les barriéres ro-
cheuses constituent autant d’obstacles naturels aux transports, se sont multipliés des
ponts géants (supprimant les ferry-boats) ou des théories de tunnels évitant de longs tra-
jets de contournemeni. Ces ouvrages se sont construits & partir de 1950, date 4 laquelle
Pexiguité de certaines autoroutes et un grand nombre de < goulois d’étranglements »
avaient rendu certains grands itinéraires tels que Maine-Floride ou Atlantique-Pacifique
engorgés et embouteillés,

Tous ces ouvrages sans excepilion sont @ péuge {entre 0,25 et 0,75 cents), & IEst
comme & "Ouest des Etats-Unis, mais leur ampleur justifie, méme au pays du libéralisme,
le péage prévu. Nous citerons successivement (3)

— les nombreux ponts reliant, en enjambant la Baie, San Francisco d’une part, Oakland et
Berkeley d’autre part

— le Golden Gate Bridge (1937) : pont suspendu de 3 kilométres (portée princi-
pale : 1.400 métres ; hauteur des pylones : 246 m)

- le San Francisco-Oakland Bay Bridge (1936) : pont mixte de 14 kilométres (sus-
pendu, avec 8068 m de portée, au-dessus de la passe navigable ; au ras de I'eau
sur pieux, ailleurs), s’appuyant sur une fle intermédiaire et composé de deux
niveaux superposés, chacun a sens unique comportant 5 voies

— le San Mateo Toll Bridge (1929} : pont mixte de 12 kilométres de long

— le Richmond-San Rafael Bridge (1957) : pont mixte de 10 kilométres de long

— & LOS ANGELES : le Vincent Thomas Bridge : achevé en 1863, ce pont suspendu
enjambe le chenal d’entrée au Port; long de 2 kilométres (portée principale : 500 m;

hauteur des pylénes : 120 m), il dégage aux navires un tirant d’air de 60 m; coft : 21 mil-
lions de dollars

4 NORFOLK : le Chesapeake Bay Bridge-Tunnel : ouvrage mixte de 28 kilo-
metres de long enjambant un fjord qui se prolonge vers le Nord sur plus de 300 kilométres
de profondeur et obligeant jadis Ia grande route Nord-Sud du littoral Atlantique (empruntée
notamment par la masse des vacanciers de la Mégalopolis Atlantigue descendant en Flo-
ride) 4 passer par Baltimore, Washington et Richmond ; le nouvel ouvrage dévite ce dé-

(3) A titre de comparaison, le senl ouvrage frangais comparable (Tanearviile) a les caracté-
ristiques suivantes : portée principale : 608 m ; tirant d'air : 51 m ; fangueur totate v compris les
viandues d’aceds : 1,408 m ; hauteur des pylones ; 124 m.
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San Framasco @ Le Golden Gate Bridge

tour. Il comporte irois sections sur pieux cylindriques battus (brevet Raymond Cylinder
piles} séparant deux passes navigables ot la chaussée passe en tunnel, entre des iles arti-
ficielles permettast le raccord & T'air libre ; comstruit et exploité par une société privée,
il sera amorti en quarante ans puis remis & PEtat. Coiit : 200 millions de dollars ; péage
de 4 dollars par voiture 4- 85 cents par passager autre que le conducteur.

~— & NEW-YORK : les ponts et les tunnels : ils sont multiples dans ce site tourmen-
té de baies intérieures et d’iles et sont presque tous dis & une <« Authority » privée qui
constrnit, exploite et eniretient des ounvrages qui reviennent & la Ville ou aux Comtés
aprés amortissement : la « Triborough Bridge and Tunnel Authority » ; cetle société a si
bien rénssi qu'elle construit maintenant les ouvrages les plus divers : salon de FAutomobile

(« Coliseum »), gares routiéres, parkings, stc...

Les principaux ouvrages New-Yorkais sont :

— sur ou sous I'Hudson : les Holland Tunnel et Lineoln Tunnel; le George Was-
hington Bridge, pont suspendu & 2 niveaux de chacun 7 voies et d’un kilométre
de portée principale, débouchant sur une gare routiére (« Bus-Terminal ») toute
récente due a Parchitecte NERvy,

— sur ou sous East River : le Brooklyn-Battery Tunnel ; le Queens-Midtown Tunnel ;
le Triborough Bridge,

— sur le chenal d’entrée a la baie de New-York, le Verrazano-Narrows Bridge qui
sera terminé début 1965 et sera le plus grand pont suspendu du monde, avec
plus de 4 kilométres de long (v compris les viadues d’accés : 2 kilométres enire
ancrages ; hauteur des pyldénes : 210 métres) et un cofit de 320 millions de
dollars.



L'URBANISME AMERICAIN

Dans la mesure oll I'on considére comme admissibles des hanlieues peu denses mais
sans étage ; un tissu urbain léche et inorganisé mais parfaitement accessible, un habitat
sans beauté mais hénéficiant des apparences rurales, seul le centre des villes américaines
pose de réels problémes. Ce centre, consacré 4 la fois au secteur tertiaire et aux zones
d’habitation, n’a cessé de se dévaloriser par suite de son accessibilité difficile. Le cofit des
terrains n'a cessé d’y décroitre, la population blanche le désertant, au profit de la po-

pulation noire qui s’y entasse dans de wvériiables taudis.

La capitale fédérale en est peut-étre Pexemple le plus frappant : la population noire
(70%) ne fait que s’y accroitre et, dans une zone de rénovation, 4 moins dun kilométre
du Capitele (siége commun des Sénateurs et des Représentants), ou comptait en 1962 76%
des logements « sous-standard »

— 70% sans chauffage central,
~— 44% sans salle de bain,

— 43% sans W-C,

— 27% sans eaun,

— 21% sans éleciricité,

pour 23,000 habitants, dont §0% <« non white ».

Les ¢tudes d’urbanisme que nous avons vues concernent soit de grandes études d'en-
sembie prospectives, soit des études locales d* « opérations de rénovation ».

Le plns bel exemple d’étude prospeclive est celni du <« Tri-State Transportation
Commnitee », 4 New-York, Cette commission privée effectue, 4 la demande de trois Etats,
une vaste étude d’Aménagement du Territoire concernant 8.000 miles carrés dotés de 17 mil-
lions d’habitants, 5 millions de logements, 250 miles d’autorountes et 600 miles de voies
ferrées de hanlieue.

Composé de 320 agents « full-time » {chiffre qui est monté a 1.500 an moment des
enquétes de novembre 1963), le Comumitee a une triple mission

— Etudes générales et recommandations avx trois Etats intéressés, en ce qui concer-
ne les problémes immédiats.

— Utilisation de fonds d'Efat pour faire des essais on des démonsirations sur les
transports en commun, en vue d’améliorer leur confort ou leur rentabilité, et

N

de mettre a Péprenve divers systémes administratifs ou techniques.

—- Etudes a long terme et planification,

Les études pluridisciplinaires (associant VAdministration et le domaine privé) sont
basées sur un recensement méticuleux et précis 4 un peoint tel que seule une organisation
¢lectronique permet de digérer la totalité des résuliats ; le report des renseignements carto-
graphiques sur fiches, le contréle de ce report, le caleul des différentes moyennes statis-
tigues, sont faits par un impressionnant appareillage c¢lectronique ; Ie budgel d’éinde est
considérable (10 millions de dollars). Or, il ne faut pas se cacher que le Paris de 16 mil-
lions d’habitants de la Commission Delouvrier exigera, et méme exigerail dés maintenant,
des moyens a4 peu prés identiques (la région étudiée par le Tri-State Commifee comptait
13 millions d’habitants en 1935, en compte 17 millions actuellcment et en compiera 23 mil-
lions en 1985).

En dehors de ces grandes études d’avenir, les « opérations de rénovation », principale-
ment localisées dang les cenlres des villes, sont intéressantes 4 plus d’un titre. Remplacant les
taudis par des quartiers entiers ol Phabitation collective {4) et Ihabitat individuel sont
harmonieusement répartis, les opérations de rénmovation hénéficient tout a la fois :

(4) Réservée aux edlibataires, aux ménages sans enfants cf aux vieillards ; le cahier des
charges de la plupart des immeubles coliectifs stipule souvent wgue, dés la naissance d'un enfant,
les ménages doivent ies quitter.
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Arnanzta (Géorgie) : le centre de 1a Ville ; importance des parkings a niveaux et
ehantier de rénovation en cours.

— de Paide fédérale (plan de lutie contre la pauvreié lancé par IF. KeanNedy, puis
continué par le Président Jounsoxn) ;

— de Taide des municipalités, qui n’est d’ailleurs pas désintéressée, en raison de
Pimportance de Ia taxe immobiliére (« property tax ») percue en relour par la
Ville. Alors que son éguivalent en France est dérisoire, la fiscalité fonciére
communale Américaine permet une incitation puissante des Municipalités sur
Purbanisme par Ia récupération des plus-values fonciéres sur les nouvelles habi-
tations ou les habitations voisines.

Encore que le processus différe suivant les Etats, les operations d’urbanisme se dé-
roulent de la maniére suivante :

1Y Un Comité consultatif des citoygens (plusieurs dizaine» de notables locaux) et une
Commission de planification municipale décident, pour chaque commune et chaque
comté, de Tuiilisation du sol, de la politique des transports et de limplantation des ser-
vices.

Dés gu'une opération de rénovation est décidée, 1a Ville achite le sol et démolit les tau-
dis, aprés que les familles évincées se soient relogées : sur ce point, Ia mobilité de I'habitat et
Pélasticité du marché du logement n’entrainent jamais les problémes sociaux qu’on trouve en
France ; prévenues suffisamment & temps {irois ans a Pavance lorsqu’il s’agit d’auforoutes),
les familles se relogent d’elles-mémes ou, pour les moins riches, sont relogées par la Ville :

celie-ci construit des logemenis 4 coti! modéré (« Public Housing » : genre H.L.M.) ot e
lover est, non pas proportionnel & la sarface, mais proportionnel an revenu familial.

2) Une fois la zone 4 rénover raséc et viabilisée a ses frais, la Ville confie le terrain
i un promoteur, seoit 4 un priv finé 4 Pavance et en choisissant le promoteur d’aprés Ia
valeur de son projet, soit en ettant ¢n vente le ferrain au plus offrant.



3) Les logementis construits dans ces conditions sont enfin vendus aux usagers,
nron pas au prix de revient de lopération, mais cu prix du marché, le < déficit » (diffé-
rence entre le cofit d’aménagement et les rentrées des ventes) étant pris en charge pour
les 2/3 par le Gouvernement Fédéral ou plus exactement la H.H.F.A. : « Housing and Ho-
me Finance Agency » (sous réserve que le projet d’aménagement lui ait été soumis, notam-
ment en c¢e qui concerne Possature routfiére). De Pavis des municipalités, il est hors de
doute qu'aucune des opérations de rénovation ne serail rentable sans Uaide [édérale,

Le plan d’occupation du sol et Tarchitecture différent considérablement d’une ville
4 Vaulre. Nous avons vu tount a la fois des réalisations ou des projets parfaitement adapiés
a Véchelle humaine, tendant a favoriser les contacts sociaux (San Francisco, Atlanta, Was-
hington, Philadelphie), d’autres froids et concus, semble-t-il, sans penser & 'homme (Nor-

folk).

Par contre, de nombreux essais d’urbanisme, a plusieurs niveaux, semblent étre
une incontestable réussite.

Ajnsi l¢ Charles Cenler, 4 Baltimore, groupera des buildings du grand architecte
Mies Van Der Rohe, des bureaux, des habitations collectives, des parkings souterrains et
un port de plaisance, avec, sur toute sa superficie, un niveau inférieur de garages, un niveau
de circulation automobile et un niveau supérieur réservé aux piétons et aux boutiques,
chacun des trois niveaux étant relié aux autres par des volées d’escaliers, des tapis roulaots,

des passerelles 4 piétons allant de building en building, ete... : il s'agit d’unc opération de
250 millions de dollars échelonnée sur 20 ans.

De méme & Philadelphie, Ia ville américaine pilote en matiére d’urbanisme, Ia
mise sous terre de la voie ferrée et de la gare principale, qui autrefois coupaient Ia cité
en deux, a permis de réaliser la vaste opération & plusieurs niveaux de Penn Center ;
le niveaun inférieur est réservé au métro (non senlement & ses voies mals a4 un résean de
couloirs 4 piétons qui relient entre eux les principaux hotels et les batiments publics du
centre). Au niveau supérieur se trouvent la gare centrale et Ie départ des trains de banliene,
Un niveau au-dessus (mais a4 4 meétres au-dessous des chaussées routiéres), on trouve, soit
4 Pair libre soit sous air conditionné, des bureaux, des magasins, des halls d’hdtel, une

patinoire, etc... Enfin, le dernier nivean est celui de la rue et des parkings.

LA QUESTION NOIRE

Qu’on le veuille ou non, le probléme noir est omniprésent, pratiquement dans tous
les Etats ot le pourcentage des « coloured » est tant soit peu important; il n’est pas dé-
placé de Vévoquer au milieu des problémes urbains puisqu’il est lié a Pexistence des taudis, a
Ia réalisation des opérations de rénovation, ¢t finalement de ce fait au tracé méme du
réseau routier et autoroutier urbain.

Les réactions américaines sont variables suivant les villes et les Etats ; les uns
cachent ou nient Vexistence d’un quelcongue probléme alors qu'il suffit de changer de rue
pour liltéralement changer de monde, Actuellement, aucun chauffenr de taxi n’accepte a
New-York d’emmener des Blancs & Harlem et, d’'une maniére générale, il est peu conseillé
de pénétrer dans les guartiers noirs aprés 9 heures du soir. Un Sénateur noir de I'Etat de
Géorgie (le premier Sénateur noir élu dans cet Etat depuis 1912) a bien voulu recevoir
quelques membres de notre Mission et lenr a cependant fait état de son optimisme ; Q’apreés
fui

— Les émeutes du printemps 1964 & Philadelphic, Rochester, Harlem, etc..., n’ont

¢té que le lait d’unc minorité noire misérable, et auraient pu se produire dans
n'importe quel quartier blanc du méme nivean de vie,

— De gros progrés ont été réalisés depuis guelques années : il y a cing ans encore,
aucun Noir ne pénétrait dans les restaurants, les grands niagasins, ou les librairies
d’Atlanta réservés aux Blancs, et la population noire n’avait accés qu’a des pro-
duits de consommation de moindre qualité. Aujourd’hui fous les commerces sont
« intégrés ».
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Rickyosn (Vogine) guartier non

~— En c¢e qui concerne Penseignement, Pintégration se fait progressivement, mais
avec les heurts que l'on saif, chaque Etat devant intégrer chaque annee un contin-
gent d’éléves.

La latte contre les taudis participe certammement d’un effort louable du Gouverne-
ment Fédéral et des Villes pour la promotion des Noirs; et a Baltimore la Mumecipahte a
construit, a titre (’essal, des jardins d’enfants avec jeus dans les quartiers noirs, pour vorr
st les Norrs les entrelrendralent convenablement (ce qui tradudd d’ailleurs un état d’esprit
solidement ancre  le Nowr ne sart pas s'organiser, est paresseux et imprevoyant ; sa prise
en charge par la Communauté blanche est un poids mort lourd a trainer, cte..).

CONCLUSION

Aprés un court voyage personnel effectue en 1962, le voyage d’études de septem-
bre 1964 ne peut gquinciter & revenir pour quelgues semaines aux Etats-Unis d'ic1 quatre ou
cing ans.

A c¢e¢ moment-la, les operations de renovation les plus urgentes seront achevees ;
fe reseau auiloroutier mira-urbam sera fernné.

Que sera-t-1] alors advenu de la crowssance demesurée des banlieues i Faible densite,
de plus en plus eloignees du centre ?

Les cenires secondaires bairs autour des echangenrs auront-ils piss le relar et se-
vont-ils devenus a leur tour des centres principaus, Pensemble des villes anlericaines
wétant plus alors qu'un tissu urbain uniforme autour d'une multiphcité de centres ?

Quelle sera la valeur limmie adinissible du temps moyen de deplacement domictle-
fravail ?



Quelle tournure aura pris la « Mégalopolis Atlantique » ou celle des grands Lacs ?

IL’acheminement normal vers la planification urbaine (potamment par le jen des
subventions fédérales, le Gouvernement tenant 4 vérifier 'emploi de ses suhsides} 'em-
portera-t-il progressivement sur le courant libéral traditionnel ?

Le reseau autoroutier actuellement en consiruction sera-t-il suffisant pour absorber
Pangmentation de 50% du parc routier pendant 5 ans, et la tendance ne sera-t-elle pas
plutdt aux transports en commun ?

Aprés Yexceptionnel intérét de ce voyage d’études, il faudra revoir, d’ici quatre ou
cing ans, Los Angeles et son incroyable extension superficielle ; San Francisco et son projet
de métro du « Rapid Transit System » ; Philadelphie et son Penn Center ; Baltimore et
son Charles Center achevé, et New-York eanfin, monde & part, perpétuel chantier, ot PAd-
ministration municipale (desserie en eau potable, propreté des rues, transports, etc...) esl
un tour de foree quotidien, ville d’exception qu’il fant mettre a part, comme Paris, dés
qu'il s’agit d’enfermer les problémes d’urbanisme dans quelgues formules de base,

J. WINGHART,
Ingénienr des Ponts et Chaussées
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COOPERATION TECHNIQUE
et TRAVAUX PUBLICS

La coopération fechnique est une des {dches importantes des corps des Ponts
et Chaussées et des Mines. Ses objectifs, son principe méme ont fait Pobjet de
nombreuses discussions. Beauconp d'enfre nous peuvent se demander, élant
donné Uimportance des besoins & satisfaire en France si, compie tenu de I'évo-
{ution pelitigne, il ne serait pas justifié de prévoir une remise en guestion
compléte des solufrons actuelles.

Il est difficile mais important de dégager une prise de position du P.C.M.
@ ce sujelf. Nous nous proposons dans un avenir prochain de consulter Pensem-
ble des camarades en leur adressant un questionnaire en cours de préparalion.

Pour leur permetire de prendre conscience de Vensemble des problémes
posés, il nous a parn au préalable nécessaire de publier & titre d’informuation
dans la revue du PC.M. le texte de Pexposé faif en mal dernier par notre cama-
rade R. BONNAL Chef du service de Coopération Technigue devant la 5° sec~
tion du Conseil Général des Ponts.

Cette conférence élant longue, nous uvons du préveir sa publication en
deux femps. La premiére partie ci-aprés a éié abrégée el remaniée avee Pauto-
risation de son anfeur. La deuxiéme partie qui concerne les problémes propres
any Travauxr Publics sera iniégralement publiée dans le prochain numéra,

La coopération technigque a fait lobjet d’analyses nombreuses ct contradictoires
(articles de Monsieur Raymond Cartier, Rapport Jeannceney, ete...) essayant de mobiliser
Yopinion pour ou conire son principe. Nous cssayerons (’en dégager ici les principaux
aspects,

. — MOTIFS DE L'AIDE

1¢ Devoir de solidarité hamaine, ou iniérét i long terme hien compris le premier
motif est de lutier contre le sous-développement et la sous-alimentation gui créent un
déséquilibre profond dans le monde. D’une part, 'augmentation démographique portera
la population & 6 milliards d’hommes en P'an 2000, dont les trois quarts dans les pays
DIGVIES,

D’autre part, les pays pauvres vendent aux pays développés des matiéres premiéres
dont les cours vont en s'abaissant alors méme qgu’ils achétent des produits industriels
dont le cofit va s’accroissant,

H ¥y a 14 un probléme de paix mondiale et de justice,

Dans le cas particulier de la France, s’ajoute une responsabilité toute spéciale vis-
4-vis de ses anciennes colonies devenues indépendantes, non sculement parce qu’on n’aban-
donne pas les gens <« au miliecu du gué », mais aussi parce que notre imbrication éco-
nomigue est telle qu'unc rupture serait néfaste aux deux partenaires.

2° Une deuxiéme série de motifs ressortissent aux avantages ou aux contreparties
que nous pouveons tirer de notre aide, &4 savoir : influence culturelle, avantages poli-
tiques, profits économiques.

Si Tinfluence culturelle constitue un avantage évident, il est, par contre, souvent
difficile de définir 1’avantage politique réel résultant d’une politique Q’assistance tech-



nique. Quant aux profits économigues ils résident dans la constitution de débouchés pri-
vilégiés pour cerfaines industries ou encore dans la prise en main de marchés de ma-
tiéres premiéres gui constitnent des armes & double tranchant dans la mesure ot il
cst difficile de chiffrer les « subventions de soutien » ou les « aides indirectes » qui

permettent le maintien d'un tel systéme d’échanges.

Le rapport Jeanneney indigue clairement que cet intérét de relations privilégiées
ne fonde pas une politigue de coopération, mais que, par contre, la prospérité progres-
sive obtenue par les étals assistés grice, notamment, 4 'aide extérienre, est un facteur
susceptible de justifier cette aide.

A ceite deuxiéme série de motivations, se méle d'ailleurs un aspect négalif qui cons-
titue parfois un mobile puissant, mals gqui ne paralt justifier Taide que dans des cas
cextrémes : ¢’est l'intervention de la coopération technigue pour éviter qu'une région donnée
ne bascule dans une position systématique d’appartenance 4 un bloc idéologique. Ajoutons
que Varme de l'aide est & manier avec précauntion et que le danger de voir les pays du
Tiers Monde basculer dans une position systématique d’appartenance 4 un bloc est faible
dans la mesure oll le « neutralisme 3 leur parait une solution largement plus attrayante.

On voit done que les motifs de laide ne peuvent étre que généreux et i long terme
puisque les bénéfices immédiats gue 1'on recherchait sur le plan culturel ou politique ou
économique risquent d’étre des calculs & courte vue. L'aide doit étre « désintéressée »
dans la mesure ol 'on entend par 14 qgu'elle doit répondre 4 un intérét général et leintain

par opposition 4 an intérét particulier,

II. — OBJECTIFS DE L'AIDE

E’objectif fondamental de laide est de favoriser 'indépendance nationale du pays
assisté, aussi bien sur le plan économigue que politigune et de promouvoir le développe-
ment économique et social. Citons, 4 ce propos, le rapport Jeanneney : « Il faut amener
les pays aidés a 8tre de vraies nations se développant pour elles-mémes et par clles-
mémes et ayant une conscience croissante de leur personnalité., Nous devons reconnaitre
et méme proclamer leur droit permanent 4 un libre choix de leur politique, faire ce qui
est en notre pouvoir pour que ces choix soient ceux de la nation méme, les respecter et
apporter notre concours désintéressé & leur réalisation. On ne peul, certes, garantir que
cette méthode évite toujours 'adhésion 4 une coalition formée contre nous, mais elle a
de bonnes chances d’étre féconde. A la longue, elle est Ia seule & pouvoir T'étre. »

Il en découle que, pour atteindre ses objectifs fondamentaux, la coopération tech-
nigue devra essentiellement viser 4 la formalion des homimes (sur place, ou & Pétranger).
an maintien et A Pamélioration des infrastructures économiques, sociales et administratives
pour que le pays puisse fonctionner et se développer, ainsi qu’a accroissement du nivean
de vie et de Ia preduction.

Le Ministére de la Coopération a bien compris la nécessité d’écarter un certain
nombre d'objectifs de la période coloniale, tels que P'idée d’assimilation ou le concept de
complémentarité économigue, ou encore 'idée d’exclusivité de Paide frangaise, Un récent
rapport dégage Ivs principes spivants d'action en sept points :

1* Renforcer l'indépendance des états africains ¢t malgaches et leur donner les
movens d’une politique de développement.

2° Adapter notre action aux réalités fondamentales des états aidés {c’est-a-dire ne pas
transposer automatiquement les techniques valables dans les pays développés).

3* Rendre P'aide plus efficace (par exemple en concentrant les actions).

4° Associer & l’ceuvre publique de coopération une fraction de plus en plus grande
de Vopinion publigue.

5* Maintenir et si possible développer nos relations économigues et culturelles avee
les états africains et malgaches (E.AM.).
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G° Maintenir une certaine harmonie entre les programmes des E.AM. et contribuer
4 créer un espace économique africain,

7° Concerter notre action avec les nations et les organismes régionaux et interna-
tionaux qui poursuiveni les mémes buts que Ia France,

I, — MODALITES DE L'AIDE

1° Subventions on préts ? La question ne peut se résoudre en pensant que dun cdté
Iétat qui recoii préfércra la subvention et celui qui aide le prét. Le prét sauvegarde
davantage 'idée d'indépendance, il consiitue néanmoins un cadeau dans la mesurc ol scs
conditions de durée et de taux d’intérét sont privilégiées et la subvention, qui ne comporte
ni charge ni risque pour Pétat qui recoil, peut parfois paraitre une solution plus claire.

Une chose parait certaine, c¢'est qu'il ne faut pas donner 14 ol il est possible de
préter, c’est-a-dire chague fois que le bénéfice direct de Vopération réalisable peut venir
gager les charges d'un emprunt,

2° Aide li¢e on déliée ? Certains pays lient entiéremunt leur aide financiére a 1'obli-
gation de VPuotiliser & des achats dans le pays fournisseur. La France, en général, ne lie pas
son aide pour toui ce qui concerne les dépenses locales. Par contre, en général, 'aide est
¢ liée » pour le tiers environ du total, en ce qui concerne les dépenses extérieures (four-
nitures, équipement, études, entreprises). Si nos constructeurs et entrepreneurs réclament
une aide liée accrue, il faut pens.r gu'un raidissement de notre position dans le sens d'un
accroissement du ¢ pourcentage lié de aide » compromettrait le maintien de crédits élevés
pour la coopération et risquerait de dénaturer le sens profond de la coopération technique.

3° Aide bilatérale et multilaférale ? 1L’aide bilatérale représenie actuellement 90 % de
I'aide francaise totale. La tendance est vers le renforcement de l'aide multilatérale mais
celle-ci pose de délicais problémes chagque fois qu’il s’agit, par exemple, de constituer
des équipes homogénes pour un long travail sur le terrain, Les pays demandeurs eux-
mémes, pour les problémes importants, souhaitent souvent choisir le pays auquel ils
s’adressent non seulement pour des raisons politigues ef financidres, mais aussi au nom
de critéres techniques et culturels.

L’aide bilatérale souvent plus efficace parce gue plus souple et permetiant un dia-
logue constant cenire le ¢ donneur » et ¢ ’assisté », a cependant ses limites, non seulement
parce gue si elle devenait exclusive, elle conduirail 4 des chantages mutuels, mais aussi
parce gue beaucoup de problémes intéressant ’ensemable des nations ne peuvent étre ré-
solus par de simples accords bilatéraux, Cest pourquoi, aides bilatérales et multilatérales
doivent se compléter, I'aide multilatérale agissant de préférence pour la stahilisation des
prix des produits tropicaux et pour les grandes éiudes ou pour Ies grands investissernents
qui intéressent plusieurs pays bénéficiaires. Bien entendu, cela implique qu’aides bilaté-
rales el multilatérales soient concertées et coordonnées,

V. — MONTANT DE L'AIDE FRANCAISE

En 1962, le moniant des dépenses d'aides a é&té évaluée 4 4.912 millions de francs
pour Yaide publique (dont 571 millions sous forme multilatérale) et & 2.010 milliens de
francs pour Yaide privée uniquement bilatérale. Ce total représente 1,96 % du produit
national brui. Le pourcentage est le plus bas enregistré depuis 1956 (2,03 3 2,33 %). L’aide
publique représente a elle senle 1,39 % du P.N.B.

Pour d’autres pays, les pourcentages par rapport au P.N.B, se situent de la maniére
suivante

Pays-Bas : 2,08 % Belgique : 1,48 % Grande-Bretagne : 1,32 %
Allemagne : 1,17 % Etats-Unis : 0.97 %



Le rapport Jeanneney estime que la charge actuelle est supportable pour la nation
mais eclle ne saurait étre augmentée sans risque de perturher les finances publiques, d'une
part, notre croissance par rapport & nos voisins d’aufre part. Passer d’une aide publique
de 1,5 % a4 2 % du P.N.B. impligne une augmentation de 2,5 % des impbts, D'antre part,
il est bien évident gue les dépenses de coopération réduisent non pas la consommation
mais les investissements.

Sans vouloir répondre 4 la question de savoir si la France doit s'aligner sur les
autres pays en ce gui concerne ce pourcentage de l'aide par rapport au P.N.B, on doit
cependant souligner qu’avec les taux actuels I’écart de revenu par téte enire les pays riches
et les pays pauvres ira en s’accentuant.

V. — ORGANISATION FRANGAISE DE LA COOPERATION TECHNIQUE

Les structures actuelles sont compliguées et résultent de courants successifs qui s'in-
terpéneétrent et se recoupent,

1° Les Affafres Elrangéres ont été traditionnellement chargées de assistance interna-
tionale en relation avec les divers organismes internationaux. Elles sont chargées de la dif-
fusion de la langue et de la cultare frangaisc & travers le monde, ainsi que des aides
bilatérales aux pays étrangers. Progressivement, les Affaires Etrangéres ont étendu leur
action aux premiers états d’obédience francalse ayant accédé & Yindépendance (Etats
d’Indochine, Maroc, Tunisie).

2° Les Affaires Economigues chargées de Vexpansion économique frangaise 4 Pétran-
ger, en relation avec les conseillers commerciaux des ambassades, Elles assurent I'assis-
tance bilatérale de caractére économique, soutiennent lactivité de prospection des entre-
prises francaises, facilitent les opérations de crédit COFACE (Compagnie Francaise d'As-
surance pour le Commerce Exiérieur).

A travers VASTEF (Association pour 1'Organisation des stages des techniciens étran-
gers dans lindustrie francaise), elles favorisent la venue en France & de nombreux tech-
niciens étrangers.

Par 'ASMIC (Association pour PQOrganisation des Missions de Coopération technique},

5

elles permettent Penvoi d’experts frangais 4 1’étranger pour des études.

3 Le couran! issu de In disparition dn Minisiére de la France d&'Outre-Mer avec le
Ministére chargé de la Coopération avee les E.AM, et le Ministéere d’état chargé des terri-
toires et départements d'Outre-Mer.

Par 1a loi de 1946 sur le FIDES, ont été créées toute une série d’organismes de coo-
pération, établissements publics, sociétés d’état ou d’¢conomie mixte qui continuent & vivre
¢t ont pris de plus en plus d'importance devani et au deld du cadre de ex-Union Fran-
caise, Ies plus importants outils spécialisés de Ja coopération frangaise dans le monde
Caisse Centrale de Coopération Economique (C.C.C.E), Office de lu Recherche scientifique
et technique outre-mer {(0.R.S.T.OM.}, Bureau de Développement pour la production agri-
cole (BDP.AY le Burean Central d'Etudes pour les Equipements ’Quire-Mer (B.C.EQM),
Bureau de la Recherche géclogigue ¢f miniére (B.R.G.AL), Office central des Chemins de fer
d'OQutre-Mer (O.F.ER.OM), ecte...

4° Le courant issu de UAlgérie qui a donné naissance au Seccrétariat d'Etat aux
Affaives Algériennes.

A ces guatre courants principaux s’ajoutent de trés nombreuses initiatives francaises
parapubligues et privées parmi lesquelles il faut spécialement mentionner les organismes
de 1a Caisse des Dépéts et Gonsignations (SCET Coopération, SEDES).

L'orientation fondamentale prise au moment de la création du Ministére de la Coopé-
ration a été de créer un état-major chargé de la politique de Coopération et disposant de
crédits (le FAC : fonds d’aide et de coopération), mais devani s’appuver sur les divers
Ministéres technigues pour les différentes aclions, ces Ministéres ayant & charge de créer
un service spécialisé.
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C’est ainsi qu’a été créé, au sein du Ministére des Travaux Publics, le Service de
la Coopération technique exercant conjointement avec le Ministére de la Coopération, une
tutelle sur le B.C.E.OM, et PO.F.ER.OM.

On se¢ trouve donc actuellement devant une organisation & plusieurs étages, avec

a) Cing Ministéres ayant des responsabilités générales dans tel ou tel secteur géogra-
phigue ct disposant de créditls (Affaires Etrangéres, Coopération, Affaires Economiques,
Affaires Algérienncs, DOM-TOM).

b) Des ministéres techniques qui aident chacun des cing ministéres précédents dans
leurs spécialités.,

¢} Des organismes de coopéralion indépendants ou relevanl d'un cu de plusicurs
des Ministéres intéressés.

Ce qui parait évident, c’est gue la complication administralive qui résulte de la trans-
formation progressive des structures du passé, cst de moins en moins justifiée avec Iévo-
lation politique et économique actuelle qui efface progressivement les séquelles coloniales
ct afténne la spécificité des affaires africaines ou algéricnnes,

Une coordination de plus en plus étroite enitre ministéres et organismes chargés de
la coopération devient de plus en plus nécessaire,




Awvec Paularisation amicale de 'Associafion des Ingénieurs anciens éléves
de PEcole Nalionale des Ponts ef Chanssées, nous estimons intéressani de pu-
blier le discours prononcé par le Minisire des Travuux Publics ef des Trans-
ports, & Poccasifon du Banguel des anciens éléves de 'Ecole Nalionale des Ponts

el Chanssées,
N.D.L.R.

DISCOURS
du Ministre des Travaux Publics et des Transports

au banquet des Anciens Eléves
de I’Bcole Nationale des Ponts et Chaussées

Monsieur le Président,
Messicurs les Directeurs,

Messieurs,

Permettez-moi, pour commencer, de vous remercier de votre hon accueil et aussi de
vous redire en toute sincérité le sentiment de satisfaction que jéprouve a4 me retrouver,
une fois de plus, au milieu de vous, dans la grande famille des Mines et des Ponts et
Chaussées,

Dans un monde oit la technique prend de plus en plus unc place prépondérante, 1a
formation des futurs ingénicurs constitue gn sujet universel de préoccupation,

En c¢e gui concerne UEecle Nationale des Ponts et Chaussées, son passé, les titres
gue ses anciens éleves se sont acquis dans le monde entier et, plus encore, les impératifs
de Pavenir nous commandent de veiller avee un soin particulicr & son bon fonctionnement
et, poar employer un terme que le Concile a mis a la mode, &8 son perpéiucl < aggiorna-
mento ».

Parmi ies problémes qui se posent, mon cher Président, trois ont plus parliculiére-
ment reteng votre attention. Il s’agit de la préparation, de l'enscignement et, enfin, de
Pimplantation de 1'Ecole.

En ce qui concerne le recrutement, ¢t fout en éfant pleinement d’accord avee vous
sur Pintérét gui s’attache & assorer aux éléves de mathématiques spéciales la meillenre forma-
tion possible, la question posée sur le statut des professcurs ressort & ja compétience exclu-
sive de mon coliegue de VEducation Nationale. Vous pouvez néanmoins compier sur mon

a

appui pour lui faire pari, en temps utile, du bien fondé de vos préoccupations a ce sujet.

Quant i U'enscignement, ¢’est une caractérvisiigue consfante — et justifiée par les résul-
tats —, de I'Ecole des Ponts et Chaussées que de faire largement appel 4 des ingénieurs
continuant 4 exercer leur activité dans Uadministration ou dans I'enireprise. Ces ingénieurs,
qui vivent dans le siécle, sont journellement confrontés aux problémes généraux ou techni-
ques de leur profession ef peuvent ainsi faire bénéficier les éléves des fruits d'une expé-
rience personnelle continuellement mise & jour.

Cet aspect, qui me parait primordial, n’est cependant pas le senl 4 considérer dans
Yévolution récente de Penseignement dispensé i UEcole. En résumé, je crois pouvoir annon-

43




44

cer gue les moyens budgétaires dégagés en 1964, complétés en 1965, vont permetire la
mise en vigueur d’un nouvean systéme qui peut schématiquement se résumer en trois points :

1° Diminution du temps imparti & ensecignement magistral avec un développement
corrélatif des cours éecrits, constituant instrument de travail de base pour les [uturs ingé-
njeurs :

2° Augmentation des séances de travaux pratiques comprenant des visites commentées,
des travaux de laboratoire et de petites classes dirigées par des maitres de conférence ;

3° Institution d’un sysiéme d’option qui permet en troisiéme année Uétude approfondic
d'une technique particuliére choisic par Péléve lui-méme destinée & faire Uobjet Qun travail
individuel ou en petite équipe sous la direction du professeur ou dua maitre de conférence.

Enire autres incidences, ces modifications entraineront une augmentation sensible
du nombre des cnseignants et poseront corrélativement, d’'une maniére encore plus aigué
que par le passé des problémes de locaux. Cétait d’aillenrs un fait reconnu depuis longtemps
que les installations vétustes de I’Ecolc de la rue des Saints-Péres, chére & Balzac, ne lui
permellaient plus de fonctionner dans des conditions satisfaisantes,

Si le principe de la construction &unec nouvelle école était ainsi accepté, des échanges
de vues, comme vous le savez vraisemblablenient, se sont poursuivis pendant plusieurs
années au sajet de sa future implantation. 11 est inutile de revenir sur le détail de ces discus-
sions, sinon pour cn refenir le dernier résultat, Il parait maintenant bien admis - - notam-
ment a la suite des travaux du Comité restreint constitué par le Premier Ministre pour Uexa-
men du probléme des grandes Ecoles, dit ¢« Comité BOULLOCHE » — que les grandes
Ecoles Nationales formant des ingénieurs polyvalenis de haut niveau, sont justiciables d’un
desserrement dans Porbite de la région parisienne plutét gue d’une transplantation en
province qui risquerait de constituer un déracinement dangereux pour leur avenir. Quant
au probléme paralléle et souvent posé de la décentralisation de la formation des ingénieurs,
il pourra étre résolu par 'extension des écoles existantes ou la création de nouvelles écoles
en province, devani faire face i 1'accroissement des besoins en ingénieurs.

Vous n’ignorez sfirement pas que la Délégation Générale au District de la Région de
Paris a procédé a une étude approfondie en vue de Pimplantation sur le plateaun de Palai-
seau, a Test du village de Saclay, d’un cnsemble qui comprendrait notamment PEcole
Polyiechnique, PEcole des Mines et I'Ecole des Ponts et Chaussées.

Cette réunion de I'Ecole Polytechnigque avee les deux Eeoles assurant la formation
spécialisée des deux grands corps technigues de I'Efat représenterait, de Pavis général, une
heureuse solution, et ce d’autant plus que le voisinage du Ceatre Atomigue de Saclay et
de la Faculté des Sciences d’Orsay ferait de cetie zone un vaste campus scientifique suscep-
tible 'un rayonnement exceptionnel,

Je m’efforee en ce moment (Pobtenir une décision de principe sur cetie implantation
qui nous permetira ensuite d’effectuer les études nécessaires dans e cadre de Paménagement
d’ensemble étudié par le District.

Je veux espérer que ces quelques précisions vous upporteront les apaisements que
vous recherchiez & juste titre. Au-deld méme de ces contingences que je ne sous-estime pas,
soyez bien persuadés que japprécie 4 sa juste valeur Uimporiance que présente 'Ecole des
Ponls pour Pavenir du Pays ef, par voie de conséquence, la nécessité de maintenir son
enseignement an niveau gu'clle a su atteindre. Dans un monde oi:, comme je le rappelais au
début de mon propos, la technique prend, qu’on le veuille on non, une place de plus en
plus étendue, Ies ingénicurs gue vous 8tes ont Pinsigne priviléege de pouveir réunir dans
leur profession les deux termes — Yaction et la création — dans lesquels un esprit aussi
distingué que celui d’Edouard HERRIOT voyait tout le programme de notre rénovation
nationale, C’est dire la valeur qui s’attache & la fonction d’ingénieur, en méme temps que
le prix du maintien de In réputation de VEcole des Ponis ¢t Chaussées. Sous cet angle, il
cst infiniment réconfortant pour le Minisire de tutelle de voir réunis, autour d’unc cause
commune, autant d’intérét, d’intelligences et de honnes volontés.



La Page des Retraiteés

La Réforme du Code des Pensions devant le parlement.

Le projet de réforme du Code des Pensions déposé par le Gouvernement et doni nous
indiquions les dispositions essentielles dans notre derniére « Poage des Retraiiés » {bulletin de
fuillet-Aolt) o &té discuté les 67 et 8 cotobre par 'Assernblée Nationale of les 5 ef 6 novembre
par le Sénat. II doit venir prochainement en 2 lecture devant la Chambre et 8tre adopté dé-
finitivement avant la fin de la session parlementoire sa date d'effat étamt fixée de toutes
facons au 1°-12-64,

8i la discussion a donné l'occasion & de nombreux parlemenicires de tous les horizons
politiques d'exposer et de défendre les diverses améliorations de la situation des reircités
non comprises dans le projet, elle n'a malheursusement pas permis d'apporter & ¢e dernier
de modification trés notable,

Le Ministre des Finomees et le Secrétaire d'Etat cu Budge! qui a suivi les débals ont eu
bien soin de rappeler que le projet soumis cu Parlement était un projet de dépenses, cque le
« Gouvernement &ait tenu par uns enveloppe financiére précise, qui dans lo conjoncture ne
pouvail étre dépassée ot qu'il serait donc obligé d'étre & priori défavorable, quelguefois, bien
slir, en le regretiant, & l'égard des amendsments qui comportercient des incidences budgé-
taires ceriaines » (déclaration de M. Boulin «u Sénat).

Le Gouvernement a donc évogué, avec une monotone intromslgeance, Varticle 40 de la
Constitution pour faire déclarer irrecevable les amendements qui tendajent & augmenter, he
fut-ca que doms une proportion minime, les dépenses. Peu d'amendements oni finalement trou-
vé gréce devant son représenicmt et, de ce fait, les amélicrations apporiées au projst se ré-
duisent & un petit nombre de précisions utiles cu d'aménagements, portant en particulier sur
certaines dispositions iransiteires, d'importcnce secondatre.

11 nous fout ainsi nous contenier, pour l'instont, d'une réforme fort modeste dont la
pleine entrés en vigueur va s'échelonner au surplus, en ce qui concerne l'application aux
retraités anciens de lo suppression de labattement du sixiéme, jusqu'au 1'-12-67, et qui n'aura
pour effel que de relever de 2% enviren, en 4 annédes, le montant des crédits affectés au
service des retraites de 1'Etat.

Les débais qui viennent de se dérouler devant le Parlement n'auront pas été cependont
inutiles. Beaucoup de nos demcndes ont pu étre écartées mais il est imporiani que les ré-
formes réclamées par les retraités aient élé exposées et défendues longuement par des ora-
feurs de tous les pariis et les rapporteurs des Commissions.

C'est uns véritable prise en considération du grave prebléme des retrailés que ces débats
auront parmis, prise en considération qui devrait éire suivie & plus ou moins bref délai de
mesures de redressement. La légitimité de certaines demandes telles que celles concernant
l'intégration de l'indemnité de résidence ot la suppression de l'écrétement ne sera plus dé-
sormeis contestée et leur saiisloction ne dépendra plus que des possibilitée financiéres.
Cette discussion gurg done mergué un progres.

Progrés en ce gui concerne lintdgration de l'indemnitd de résidence dans le traitement
de base puisgque le Gouvernement pressé de prendre des engagements au sujet de la réali-
sation par élapes de cette réforme n'c nullsment prétendu, ainst qu'il l'avait fait dens le
passe & l'occasion de ses réponses & cerlains parlementaires, qu'il s'agissalt 1 d'une « indem-
nité de sujetion » définition, qui suffisait & slle seule & en réserver le bénéfice qux fonction-
naires en activité, 1 s'est borné, aprés avoir souligné l'importencee de la dépense, & affirmer, et
ce, tant & 'Assemblée Nationale qu'au Sénat, « l'impossibiliié de relenir l'intégraticn de l'in-
demnité de résidence dans le présent Code », ajoutant méme & la séance du 81064 de l'As-
semblée Nationale : « Nous verrons plus tard. »
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Progres egalement au swet de la suppression de l'ecrétement Celts supprassion qui 1nié-
resse de nombreux refrastés du PCM a &¢é wourmée alors que la rnouon du caroctére oli-
menicire de la pension de retroite gur ettt mvoguée jusqu'a présent pour mantemr l'écré-
temeni état formellement rejstée par le Général Billotte rapporieur du projet devant 1'Assemblée
Nahonale, celle-ci adoptant sur sa proposihon une defimiton moderne de la retraate qu doit, en
fin de carmere, « garantir & son bénehcicwre des condihons maiénelles d'existence en rap-
port avec la dignité des fonchons ».

La réforme gu n'curcnt demandé qu'une depense supplémentaire de 5 muliions et qu
etant proposée dans deux amendements defendus respectivement par M. Icart cu nom de la
Comimission des Fmances et par M. Fil deputé de 'Aude n'a été écaride que pour des moids
d'opportunité.

M. le Secretaire d'Elat qu Budget a d'alleurs justfié comme suit sa demande d'cyour-
nemeni (séance de I'AN. du 8-10-64).

« Certcines mesures pricnitcares et sociales ont mspiré le Gouvernement dans 1'8labo-
« reion du Code des Pensions et nous avons estmé que, dans l'ordre des pnonités relahives,
« cette disposition pouvont catiendre.

« Pour des rawsons d'équnté et d'actualits, il n'est pus possible de reterur cstte propo-
« sthon awourdhul. Je vous demande donc de rejeter ces deux amendements. »

Etant donné la fable importance du crédit nsécessaire, cn peut espérer gu'une mhchve
gouvernementale viendra bientét metire fin & un régme d'exception appliqué myustement cux
heuts fonchonnores de I'Etat et que le rapporteur du projyet lurméme o présenté comme « une
certame brimade », sans estmer pour gutant qu'll soit possible de « donner dés moniencot
satisfaction cux mniéressés ».

Ay terme des discussions qu se sont déroulées O ce jour, — e! auxquelles Iulhme na-
velte en perspective n'apporiera sans doute nen de ien ncuveou, — 1 semble en déhnitive,
quindépendamment des sahslachons lmmitées apportées par les nouveoux texies, un net progrés
ait été il dans le sens d'une classificabon et d'une reconnassance du bien fondé des grandes
revendicahons tendant @ une valorisation des pensions de refroaite qui sont soutenues par les
diverses orgamsahons de fonchonnaires et de retraités,

Mais la scbsfoction de nos requétes les plus justes demeurant subordonnée & 1mscrip-
fion cu budget de crédits substombiels, nous devons étre bien conscients que le succés déh-
mif ne sera acguis qu'au terme d'une qction perséverante de ious les iniéressés.

Application aux relraités de la réforme indiciaire du 31-10-62.

Cetie application est enfin en bonne voie.

Le 1.0O. du 8 septembre a publié le décret du 28 aolt modibant le siaiut des Ingénieurs
des Poniset-Chaussées et un arrété du méme jour fixant le détml du nouvel échelonnement
indiciaire.

La prowet de décret d'assimilabon des reircatés présenié des le 15 septembre a déd regu
I'avis cenforme du Consell d'Etat et est cctuellement soumis & la swgnaiure des mirnusires. I va
donc sorir prochainement et sera vroumeni niervenu trés vie.

Le travall de réwision esi d'allsurs commencé depuis plusieurs semaines et de nouvecux
dossters de pension ont déid élé soumis gux Finances.

J'espére donc que la mse en paement du rappel et des arrérages revalorsés, pourra
avorr hew, pour le plus grand nombre d'entre nous, dons le courcnt du 1'° semesire 1965. Notre
atienie sera donc imalement un peu moins longue que je ne le fcsous prévoir en julllet derner.

]. Artigue.



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

Séance du Vendredi 9 Octobre 1964

Le Comite du PCM sest réum le vendred: 8 octo-
bre & 'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées {Salle
des conseils)

Etcnent présents MM  Ansart. Artigue. Bastard.
Block. Bonnemoy, Brisson, Callot, Combournac. Co-
cude, Costet, Cyna, Debayles, Deluporte, Deschamps,
Didier, Durend, Fryboury, Gaud, Gaudel, Graltesat.
Joneaux, Longeaux, Maillant, Martin, Mathieuw, Mathu-
rin, Merlin, Paufique, Pébereau, Perref, Poullain, Re-
gard. Roger, Rudeou, Sauterey, Tomzi, Thibauli.

Absents excuses MM Abraham, Baudet, Bringer,
Cot, Grinspon, Huyghe, Kervern, Lacaze, Lamoureux,
Laffitte, Saglic.

1°} Situation financiére du P.C.M.

M Frybourg expose que l'examen ds la trésorene
du PCM met en evidence deux canomches *

— un retard tres important dans les renirdes de
cotisations 1l imporie que les délegués de groupe
interviennent personnellement cuprés des camcrades
& l'occasion de la diffusion des lettres de rappel 11
serait en ouire intéressant de permetlre qux como-
rades de faire prélever directement le monicnt des
cotischions sur leur compte bancaire ou postal ;

— un déhat croissant du bulletn gu a cilemnt
10000 F. pour les six premiers mois. Ce déhat
est tout & fait anormal ef, pour le rédurs, il est envi
sagé de reprendre le systeme des aobonnements ef
de relancer le Comité de parramage et de scuten.

C'est evidemment l= fonchonnement du secrétanat
qui absotbe l'essentiel des ressources Par alleurs,
l'activite du PCM allont en cugmentanf, il serol
bon de prevorr un Ingenieur des Peonts et Chausseées
pour seconder M Regard, Quant & Véventualité du ren-
forcemsent du personnel du Secretariad, elle pose auto-
maguemeni le probleme des ressources de lAsso-
cichion et dene du relevement des cohisghions, lwméme
subordenne @ une modihcahon des siatuls

2°) Bélorme administrative départementale.

Le Prés:dent donne au Comité un certcan nombre
d'informations.

M. Deschamps, en lhaison avec M Baudet a imt
le pomnt des rensewnemenis fourms par les Chefs de
service Les ndications recueillies sont irés ncom-
pletes, iabsence d'appréciations perscnnelles pré-
cises peut sexpliquer por la date recente de la ré
forme et lo pénode de vacances, 1l est iouielois re
gretfable que, pour de nombreux départemenis, les
arrétés de délegation de pouvoirs et de signatures ne
soient pas parvenus au PCM 11 est convenu que le

Président adressera cux délégués de groupe une note
fsant le pomnt de la question et leur mdiquant quels
sont les arrétés manquants.

En ce qu concerne la signature des marchés de
IEtat, larhitrage enire les théses du Mimstre des
Fiances et du Mmstre de 'Inténigur a é&té rendu en
faveur de ce dermer et un décret dont prochmnement
mtervemir dans ce sens En atiendant 1l n'y a pas
heu de modifier leg errements cctuels en ce qu
concerne la signature des morchés.

M Deschamps proposs que l'achon mmédiate du
P C.M. porie sur les délégations ds pouveirs. Il importe
de metire rapidement en évidence les cnomalies quu
ont pu se produrre et d'essaver de les fore comger
Pour les délégahons de signatures, un travenl consi-
dérable de compaorcison est & fare dic la fin de
l'annge, le contenu et la forme des arrétes variomt
beauccup d un département & Vautre Ce travanl pour-
rait déboucher sur la rédochon d'un crrététype 1
ne parcit pas souhaicble, avant d'avorr dégagéd une
docinne, de rechercher une rechhechon mmmetate
et parhelle das arrétés de délégation de signeatures
dans chaque département

En ce qu conceme la arculmre du Misire des
Finances demandant que, dans le cadre du plan de
stabilisation, les ordennateurs secondoires soent m-
vités & commumeuer aux Tréscniers Payeurs Géné
roux avant signature, les projets de marchés de I'Etat
ron soumis ou visg dun contvéleur-inenoier, M, Pé-
bereau rappelle que les Chefs de service n'ont pas
& modiher les errements intérieurs pour les marchés
relevant du Mimstére des Traveux Publics, avant
d avor recu des msiructions du Minstre.

M Deschamps mmdique que les premiéres constoia-
ticns sur la mise en place de la reforme dépariemen-
fale confirment le danger précedemment signalé
les prefectures ont tendance & se décharger sur les
services de nombreuses idches admimsiratives tout en
se refusart a tout translert de personnel

3°} Missions régionales.

M Pébereau indique que la rélorme admimstrahive
régionale nisque davolr, pour les services des Ponts
et Choussess, des consequences becucoup plus 1m-
portantes cue la reforme départementale Dans celte
perspechve, la positon que le Comité sera cmené &
prendre au swet de la participation eventuelle d'in
genieurs des Ponis et des Mines aux missions régio
nales revét une parhculiere importemce.

S les mussions dorvent deverur des commissarnats
au plan regionaux, les corps tochnigues ne denvent
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pas hésiter & s'engager, car leurs membres sont par-
fmtement quahiids pour participer & la déhmhon et
& la mise en ceuvre de la pohtque d'amenagement
du tersitoire et a la proegrammahon urbane

En rendont compte des demarches quil a éi¢ amené
& effectuer, le Président propose cu Comile de se
pronencer &n faveur de l'affeciation d'un magénieur
des Ponis ou des Mines sxpérimenté & temps complet
dems les mussions mmplantées dans les méiropoles
d'équilibre Dans les cautres missions, compte tenu
des effectifs disponibles, 1l v cura liew de recounr
ou systéms du temps parhel, gu est admis par le
Mimistere d'Etat chargé de la Réforme Admunmstrafive

Un large echange de vues s'instaure, cuquel parh-
cipent MM Longeaux, Deschamps, Didier, Bonnemoy.
Paufique, Costet, Frybourg, Gaudel.

Les débats fent apparaitre les wdéss suivantes

— les mmgémeurs dons les missions ne seront en
aucune fogon les représentants de leur corps ou de
leur service d'ongine et leurs atinbutions couvrniront
un domame beauccup plus large ,

— L'articulation avee les services départementoux,
los services techmgues régioncux et 'Inspecteur géné-
ral devra éire étudide avec som;

— I est capital quil n'y it en aqucune fagon, en
droit a1 en fmil, subordmnation dans la mssion de I'in-
gémeur au sous préfet. La plus grande wvigilance s'im-
pose sur ce pomnt, sur lequel les assurances oni été
donnees par la Réforme admimsirahve. Le respect
de ce pnncipe ne sera prahquement possible dans
les mussions mportanies qu'avec des 1ngémeurs &
plemn femps.

La parhcipation cux m:ssions constituera un excellent
compiément de formaton pour les mgénieurs. Le pré-
iévement dingémeurs dans les départements présenie
des 1mconvéments, mas csux-c: sont momndres gue
ceux d'une abstention cu miveau régional. 11 serau
souhailable que les é&tudes entreprises pour déhmr
les structures ¢ moven terme des services sur les
plons départemental et régional obouhssent dés que
possible.

Tous les membres du Comté présents donnent leur
accord & la posthon proposée par le Président. Seul
M. Bonnemoy se declare favorable & l'emplor sysié-

0y

matique dingémeurs & mitemps doms les missions

4") Statut - Echelonnement indicicire,

M Mathurin expose le résuliat des éludes qu'il a
effectudes en reprenant le travail amorcé par MM, Pu-
rand-Dubief ot Callot en 1952

En 1948 eicnt sorh un premier traun de décrets quu
portazent classement indicienre de lo Fonchon pu-
bhque.

Le paralléhsme elabli en 1848 entre les grands
corps techniques et admmustrabifs o depus lors été
fortement modihié par ghssements successifs au profit
de ces dermiers, le plus récent avontage acquis élant
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I'accds au groupe hors-échelies «FE » pour la fin de
carnere

Aprés un échange de vues metiamt en évidence
les mconvémenis de l'accés tardd au grade d'ingé-
rmeur en chel et du non accds des ingdmeurs en cheof
au groupe hors-échelles « B », le Comité donne son
accord & ce texts de la page du Président, qur doit
&tre consacrée & ce swet dans un procham bullehn

5°) Investissemenis routiers.

M Pébereau donne connmssance cu Comité des
grandes hignes du texte miitulé « les Ingémeurs des
Ponts ef Chaussées en facs de '4quipement rouher
frangaus », qui o é4é rédigé & la swte de la séance du
31 nullet

Le Comité donne son accord sur les différents é&lé
ments de la prise de posshon du PCM et charge
un Comité d= rédaction conshtué por MM Durand,
Longeaux ot Rousselot d'assister M Pébereau pour
la mise en forme défimhve I déaide que le texte pa-
radtra dans le prochain bulleiin et recevra une largo
diffusion

6°) Voyage du P.C.M, en 1965,

M Madillemt accepte de prendre en charge orgom
sation du voyage d'éhude de 1965,

M Mathieu fmt remarquer qu'd 'occasion du voya-
ge cux UGS A, les coniacts avec les Anciens Eléves
de 'ENA ont élé trés fructugux; il serart bon, de
susciter de nouvelles occasions de centocts @ par
exemple & l'occasion de vistes de willes en rénova-
fnon telles que Rennes ou Evreux Le Comutd se dé
clare tout & fant Iavorable a cetie 1dée.

7" Situation des retraites.

M Arligue signale au Comité que deux fmis nou
veoux ntéressant les retrautés sonl mtervenus depus
la réunmion du 31 juillet dermer

1) sur le plan particulier des Ingémeurs des Ponis
et Chaussées la parubion du Décret du 28 aolii portant
1évision du statut et de Farrété de méme date fixant
le détcil dss nouveaux mdices des Ingénieurs et In-
gémeurs en chef des Ponis ei Choussées o permis
I'envor aux Finances, le 15 septembre, du projet de
décret d'assimilation devant servir de base & la réw:
siwon des pensions concédées antérieurement au 17
janvier 1962 Dés l'accord de la Direction de lo Detie
publique, le irovail de révision sera entirepns

2" sur le plan général, la discussion du projet de
nouvegy Code des Pensions o eu heu les 6, 7 et
8 coctobre devant 'Assemblée Nahonale et les orga
nisctions de fonchionncares et de refrcutés n'ont pu
foure apporter cu projet quun petit nombre d'amého-
rations de délails.

Dans ces conditions M Artigue :

o} demande au Comité de se prononcer sur l'oppor
tumté d'adresser un mémoire parhculier sur ce proet



aux groupes parlementaires et aux rapporteurs du
Sénat en vue de s'associer qux démarches des autres
organisations intéressées.

b) estime que la sifuation de nos Camcrades re-
traités dépend pour une parl du statul et de l'éche-
lommement indiciaire de catégories el pour une part
tout aussi importante du régime général des retrailes
des fonctionnaires. Or on peut se demomder si Paction
du P.CM. ne manque pas un peu de présence et
d'etticacité sur ce deuxiéme plan et M. Arligue pense
quil serait intéressant d'associer plus éfroitement les
retraités du P.CM. & laction d'une grande crganisa-
non de retraités ef qu'd cet effet on pourrait peut-étre
affilier nos camarades & la Fédérction générale des
Reirgités qui est un groupement apolitique dont Vac-
tion est entidrement consacrée & lo délense des re-
iraités de la fonction publique.

Le Comité renonce, en raison de l'état actuel de la
question, & des démarches auprés du Sénat saisi
aprés 'Assemblée Nationale du projet de réforme
du Cods des Pensions. Par ailleurs, il se déclore
Faccord pour examiner dens sa prochaine séance

des propositions précises d'offiliation des refraités
du PCM. & la F.GR.

e

Le Présideni et les membres du Comité ont, & lx
suite de la réunion, recu les Ingénieurs-Eléves qui
venalent d'entrer & 'Ecole des Mines ou & 'Ecole des
Pents et Chaussées.

M. Frybourg, Président du Syndicat général des
Ingénieurs des Ponts et Chaoussées, avail voulu pro-
iiter de ceite circonstance pour remeitre les prix que
décerne chaque année ce Syndicat, c'estd-dire

— prix de Résisiomcs des Matéricux & M. Parey :

— prix d'Econcmie politiquse a MM, Gluntz et
Gastaud :

— prix du Meilleur iravail personnel
de MM, Lebreion et Lévy.

;& l'équipe

Le Président,
. Pébereau.

Le Secrétaire,
E. Regard.
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OFFRES DE POSTES
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Pour séour plusieurs années cu Moyen Orent,
nous racherchons

Un Ingénieur ou Ingémeur en Chef des Ponts ef
Chaussées, routier,

Un Ingémeur ou Ingémeur en Chef des Ponis et
Chaussées, portuaire,

Un Ingémeur des Ponts et Chaussdes, expénience
routes éconcmiques ou scharennes indispensable.

Adresser CV. détllé & BCEOM, 90, Bd Latour-

Maubourg, Pans 7.

PO TLTTEF I I R R RRE

Groupes éludes Paris recherchent pour lancer fihale
hydrotechmique ingémeur P.C., 10-15 ans expérience.
Ecrire ou Secrétanat du P.CM. qui iransmettra.

Ommum Techmgue dEudes Urbaines recherche
Ingénieur du Corps des Ponts ayant une cnnée d'ex-
périence dans I"Admimsirahcon pour speciclisation dans
études de transport urbain, mirostructure et régulabon
aprés stage de formation doni 4 mows cux US.A,
Connossance angloas indispensable.

Fcrire avec C.V. et photo & G TU., 20, Bd de La
Bastlle, Pans (129,

cHaisdanced

Noire camarade Guy de Frondeville, Ingemeur en
Chet des Mines, démussionnaire, ncus prie de foure
part de la naissance de son hls Fobrice, Parns, le 22 no-
vembre 1964,

Décés

Madame Albert Normandin, fait part du décés de
son man, M. Albert Normandin, Inspecteur général
des Ponts et Chaussées, en retrcate survenu le 30 oc-
tobrs 1964,

On nous pne de fmre part du decés de M Le Verrier
Pierre, Ingénmisur en Chel des Ponis et Chaussées en
retraate, survenu & Nice.

Cn nous prie d= faure part du déces de M Blum-
Picard Lamberi, Ingénicur Genédral dss Ponis el Chaus-
sézs en reircule, survenu & Pans.

M Pierre de Conihout, Ingénieur en Chef des Ponis
ot Chaussées, a la douleur ds foure part du deces de

son pére M. André-Marcel de Conihout, survenu &
Evreux, le 15 ociobre 1964.

Notre camarade Georges Texier. Ingénieur en Chel
des Ponts et Chausséss & Pons, a la douleur de foure
part du décés de son pére, M. Lucen Texier, Profes-
seur honcraire & [Ecole Alsacienne, le 21 octobre
1964, & Pans.

Mms Geoffroy, o la douleur de faire part du décés
de son man M. Geoffroy Lows, Ingémeur en Chef des
Ponts et Chaussées en retraite, survenu le 7 aoiit 1964,

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

[y

H est rappelé & tous les Comorades qu'ils
peuvent. en adhérent & 'AMICALE, prémunir
leurs enfemis, grace & l'enir'cide mutuelle,
conire les conséquences, si souvent désas-
ireuses, du décés du pére de famille,

INFORMATIONS

Le Centre Francais de Recherche Opérationnelle ot
I"'Organisation Y. BOSSARD ot P. MICHEL, spécialistes
de l'organmsaton et du plannimg des gronds travaux

Ponls et Chaussées :

Cuvrage d'art  ponts, niaducs

Complexes roatiers urboins

Autoroules en rass-campagne et zones urbaines

Renseignemsonis : Département PERT., 1,
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Construclion :
Installation d'usines (electro chimiguss, atom.ques).
Grands ensembles hospitaliers, admmmsirahis.
Construction navale, Exploitation Miniére, Travaux
d’Entretien, eic...

orgamsant un sémindire d'informalion ef de forma-
tron sur los techniques PERT du 19 au 22 janvier 1865,

1ug Robelaws, Pons 8 - Te' 359.31.85.




MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

M. Baudoin Jean, Ingémeur des Ponts et Chaussées
& Nimes, est placé en disponibilitd pour une pénode
de 3 ans, éventuellement renouvelable, en vue d'exer-
cer les fonctions de Directeur Général d'une fihale
de la Socété d'Economie ot de Mathématiques appl-
quées.

Ces disposihions prennent effet & compter du I™
octebre 1964, (Arrété du 29-9-64)

M. Perrod, Ingémeur des Ponts et Chaussées qu ser-
vice des Affarres Economiques et Internatonales, est
chargé du burecu d'unalyse du colt des transports
de ce service.

Los présentes dispos:hons prennent effet & compter
du 1I' octobre 19684, (Arréle du 6-10-64)

M. Barnette, Ingémieur des Ponts et Chausséss &
ScuntLd, est chargé de Varrondissement Nord du
service ordincure des Ponis ot Choussées de I
Manche & Cherbourg.

Ces disposiions premnent effet & compter du ¥
cctobre 1964, (Arréte du 15-10-64).

M. Delaporie. Ingémeur des Ponts ot Cheussées,
chargé de mission cuprés du Directeur du Personnel,
de la Compialiié ei de !'Admimsiration Générale,
esi affecté & 'Admimstranen Centrale du Mimstére
des Travaux Publics et des Transporis.

Ces dispositions prennent effet & compier dua 1V

ynllet 1984, (Arrété du 15-i0-64).

M, Cambau Vincent, Ingemeur des Ponis ef Chaus
sées & Chambéry, esi chargé de rmssion quprés de
I'Ingénicur en Chef du service ordincire des Ponls o
Chaussées de la Savore & Chambéry

Ces dispositions prenment effst a compler du 1
octobre 1964, (Arrdte du 1510-64)

M Branot de Rouvre, Ingenisur des Ponis ot Chaus-
sees & la Marimque, est charge de mission cuprés
ds l'Ingémeur en Chef du service ordincure des
Ponts et Chaussées de o Marimgue & Fort-de-France

Ces disposiions prannent effet & compter du 17
octobre 1964, (Arréte du 151064

M Guitonneau Raymond, Ingenieur en Chef des
Ponts et Chaussédss & Dunkerque, est mis & la dispo
sithon de la Régme Avtonome des Transports Parsiens
peur vy exercer les fonctions d'lngemeur General Chef
du service das travoaux neuls

Ces dispositions prennant effzi a compter du 18 oc-
tobre 1964 (Arrétd du 16-1064)

M Ville Jacques, Ingemsur dzs Ponts et Chaussees,
de 2* classe (3° échelon), précedsmment en service dé-
taché et réintéare dans les cadres de son adminstra-

tion d'origine, est affecté au servics ordincure des
Ponts et Chaussées du Rhéne & Lyon.

Ces dispositions prennent effet & compier du 9 aofit
1964, (Arrété du 22.10-64).

L'honorariet du grade d'Ingémeur des Ponis st
Chaussées est conféré & M, Scllenave Camille, Ingé-
nieur des Ponts et Chaussées en retraite. (Arrété du
25-10-64).

M., Roussemu Daniel, Ingémeur des Ponts et Chaous-
sées, esl aifecté & "Adminmstration cenirale du Mims-
iore des Travoux Publics et des Transports — Direc-
nion des {romsports terresires.

Ces dispositions prennent effet & compter du 1I'7
ocicbre 1884, (Arrété du 26-10-64).

M. Pousse, Ingémeur Général des Ponts et Chaus-
sées, est chargé de I'mspection générale du Laboratons
Central des Ponts et Chaussées en remplacement de
M. Purez, admis & la reircute.

Ces disposiions prennent effet & compler du 17
ocicbre 1964, (Arrété du 28-10-64).

M. Camares Yves, Ingénisur des Ponis et Chaussées,
précédemment sn sservice détaché, est rémtiégré dans
les cadres de son Admimstration d'onigine et chargé
de 1'Arrondissement d'Allr du service ordincure des
Ponts et Chaussées du Tarmn & Alb.

Ces disposihions prennent effet & compter du 16
octobre 1864. (Arréte du 28 10-64).

M, Cesari, Ingénieur des Penis et Chausséss, est
chargéd de mussion auprds de !'Ingémieur en Chef du
service ordincire des Ponts ot Choussées des Bouches-
du-Rhéne & Marseills.

Ces disposiions prennent effet & compter du 16 oc-
fchre 1964, (Arrété du 26-10-64).

M. Micheaud Maunce, Ingdrnieur Genéral des Ponis
ot Choussées, est chargé de l'nspachon générale des
Equipements de montagne.

Ces disposihens prenneni efflet & compter du 1V
ootit 1964 (Arréie du 28-10-64)

M. Piguemal Maurice, Ingémeur Génsral des Ponis
et Chaussédes, est chargé de la 7 Circonseription d'ins-
pection Générale des service ordincures des Ponis el
Chaussees,

Ces disposihons prennent effet & compler du 19
septembre 1964 (Arrété du 28-1G-64).

M Colot Michel, Ingemeur des Ponts et Chaussees,
en service délache, est réintégre pour ordre dans les
cadres de son Admimstration d'ongine et mis & lo dis-
posihen du Premier Mimsire en wvue de remplir les
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fonchions de Chargé de Mission auprés de la Déléga-
hon & 1'Aménagement du Terriioire et & I'Achon Ré
gionale.

Cas disposithons prennent effst & compler du 17
octobre 1984, (Arrédté du 10-11-64),

M Gambrelle André, Ingémeur des Ponis et Chaus-
sées, Ingdmeur prmoipal du Corps culonome, est
maointenu en service détaché auprés du Mmisire délé
gué chargé de la coopération, en vue d'exercer les
fonctions de son grade & Madagascar, du 1°7 octobre
1961 au 3! mca 1862

A compter du 1" jwn 1962, M. Gambrelle est réin-
{égré pour ordre dans les cadres de son Admims-
trahon d'ongime et placé & neouveau en service dé
{cché aupres de la Sté Cenirale pour 'dquipsment
du terniowe, pour une pénode de cing cns éventusile-
ment renouvelable, en vus d'y exercer des fonchons
de Directeur & Modagascar. (Arrété du 21-10-64, 1.0O.
du 30-10-64),

M. Giroult Enc, Ingénieur des Ponis et Chaussdes
de 2' clusse, est placé en sorvice détaché auprés du
Munusire délégué chargé de la Coopération, pour une
pénicde de trois cms éventusllement rencuvelable, en
vue de servir au Sénégal au hire de la Coopération
techmque,

Ces disposiions prennent offet et & compier du 16
décembre 1962 (Arrété du 22 octobre 1964. 1.0, du
1*" novembre 1964).

M. Catoire Bens, Ingérieur des Ponis et Chaussédes,
est placé en service détaché auprds du Mimsire dé-
légué chargé de la coopéraiion, pour une période
de trois ans 2ventuellemnent renouvelable, en wvue
d'exercer les fonchons de directeur du port de Coto-
nou, au Dahomay, au ttre de la Coopératon techmaue.

Les présentes dispositions prennent effst & compier
du 1" janvier 1964 (Arréié du 22 oclobre 1964, 1.O. du
I"'-11-64).

Les ingénieurs des Ponis ei Chausséss dont les
noms suiveni sont placés en service détache, & comp
ter des dates ci-dessous ndiguées, auprés du Mims-
fre délégué chargé de la coopérahon pour une pe-
rode de treis cns éventuellement rencuvelable, en
vue d'exercer des fonctons de leur grade dans les
ternitorres  c1-aprds

M. Becker Domimque, Gabon, 15 janvier 1954,
M. Lombard Jacques, Mcah, 18 novembre 1963,
(Arréié du 22 octobre 1984, 1.O. du 1°°-11-64).

M. Dreyfous-Ducas., Ingénieur en Chef des Ponis et
Chausséss, a £1é, pour compter du 1 novembre 1363,
place en service détaché cuprés de Goz de France,
pour une péniode de cng ons éveniuellement rencu-
velable, pour y exercer des fonchons de directeur.
(Arrété du 7 octobre. J.O. du 31 10-84).
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M. Cavassilas Duniin, Ingémeur des Ponts et Chaus-
sdes, est placeé en service détaché aupres du Ministre
des Affmires Elrangéres, pour une période de ang
ans éventuellement renouvelable, en vue de servir au
Maroc pour le compte de 'Organisation des Nethions
Umes pour l'climentation et 'agrniculiure (F.A.Q.).

Les présentss dispostiions prennent effet du 16 mm
1983 {(Arrété du 30 oclobre 1964. J.O. du 4-11-84).

M. Boumendil Hsnn, Ingemeur des Ponis ei Chaus-
sées, est placé en service déloché cuprés du Mimis
tére des Affaires Dirangérss, pour une période de
wrors ang  éveniuellement rencuvelable afin d'élre
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mis & la disposition de 'Organisation des Nations
Unies pour servir en Iran en qualité d'experl.

Les présentes dispositions premment effet du 2 jan-
vier 1864. (Armrété du 30 octcbre 1964. 1.O. du 4-11-64).

Les Ingénieurs du Corps cutonome des Travaux
Publics dont les noms suivent soni intégrés dans le
Corps des Ingénieurs des Ponis et Chaussées et re-
classés comme suit @

Situatian Situation

dans le dans le Corps
Corps autonoms des Ponts st Chaussées

Giraud Maurice Ing. en Chel des Ponis et

Ingénieur Génaral Choussées 8" échelon, du
16-9-1963.

Rigaux Henrl Ing. en Chei des Ponis et

ingénieur en Chel Chaussées 2°¢ échelon, du
177.4-1963.

Lagautriére Jean Ing. des Ponts ei Chaussées,

Ingénieur en Chef 2¢ classe 8° échelon, du
17.7-1962.

Fargette Guy Ing. des Ponts et Chaussédes,

Ingénieur en Chef 2* classe, B échelon, du
1°7-7-1961,

(Décret du § novembre 1884, J.O. du 13-11-1964).

M. Lacoste René, Ingénieur Général des Ponts et
Chaussées, est nommé membre titulgire de la com-
mission consuliative des Marchés du Secrétarict Gé-
nércal & {"Aviation civile, en remplacement de M. Issar
te. Ingénieur Général des Ponts et Chaussées. (Arrété
du 28-16-64. 1.O. du 15-11-84).

M. Bisenmenn Jacgues, Ingénieur en Chef des
Ponis ot Chaussdes, chargé des fonctions d'Inspecieur
(3énéral, est nommé membre suppléant de M. La-
coste & lo commission consuliative des Marchés du
Secrétariat Général & UAviailon civile. (Arréé du 28
octobre 1964. 1.O. du 15-11-1964).

Le dipléme d'Ingénieur gu Corps des Mines a éf€
accordé aqux Ingénieurs-éléves des Mines dont les
notms suiveni, titularisés au grade d'lngénieur des
Mines par decret du 3 novembre 1964 :

MM. de Torquat de La Coulerie Christian,
Sindzingre Michel
Marchal Christion
Baudoult d'Hautefeuille Eric
Cuabaret Bernard
Pistre Robert
Puverger Patrick
Blamc Dominique
Syrola Jean
Bouvry Jean-Claude
Leca Paul
Ensellem Yves

(Arrdié du 12 octobre 1064, 1.O. du 18-11-1964).,
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Les Ingénisurs des Ponis et Chaussées doni les noms
suiven!, nommsés & ce grads par décret du Il sep-
tembre 1984, regoiveni, & compler du 1" octobre
1964, les affectations suivantes

M. Delorme Michel, Service Ordingire, Arrondisse-
mont du Centre & Sainit-Lé (Manchel.

M. Mayet Pierre, Service Ordingire & Clermont-
Ferrand {(Puy-de-Dome).

M. Meistermann Clauds, Service navigation, Arron-
dissement Strasbourg-Rhin & Strasbouryg {Bas-Rhin)

M. Poufique Jean-Paqul, Service Ordinaire, & Lyon
{Rhéne).

M. Brauli Lows, Service Central d'PFtudes Techni-
ques a Puaris.

M. Gerin Roger, Mis & la disposition de la S.N.C.F.

M. Sdalengon Jean, Laboratoire de 1'Ecole Polytech-
nique (recherches). Sera pris en charge par le service
ordinaire des Ponts et Chaussées de la Seine.

M. Fleury Philippe, mis & la disposition du Minisiére
de la Consiruction.

M. Marais Georges, Service maritime, 2" arrondisse-
ment & Boulogne-sur-Mer (Pos-de-Caolais).

M. Gastaut Gérard, Centre d'Fiudes et de Recherches
de Muathédmatiques appliquées (sera pris en charge
par le service ordinaire des Ponts ot Chaussées de ka
Seine). i

M. Deligny Jean-Louis, Service Speécial des Auto-
routes ¢ Paris,

M. Robequain Daniel, mis & la disposition du Minis-
tere de la Construction,

M. Basset Bernard, Service ordinaire, Arrondisse-
ment fonctionne! & Macon (Sadne-et-Loire).

M. Douvry Jean-Cloude, Service crdinaire, Arron-
dissement de Béthune (en résidence & Arras) (Pas-de-
Calads). ]

i

M. Hemon Pol, Service navigation, arrondissement
éhzdes Haison Rhéne-Rhin & Noancy (poste hors orga-
mgramme) (Meurthe-et-Mosells).

M. Lebreton Jean-Claude, mis & la disposition d'Elec
tricité de France (Laboratoire d'Hydraulique de Chatou).

M. Puzenat Alain, mis & la disposition du Ministére
de la Consiruction.

M. Rat Marcel, Laboratoire Cenlral des Ponis et
Chaussées & Paris.

M. Morecu Claude, mis a la disposition du Minis-
tére de la Construction,

M. Chambelle fean-Frangois, Service ordinaire, Ar-
rondissement Cenire & FertdeFrance (Martiniquea).

M. Nourrisson Jacques, Service spécial des autorou-
tes & Paris.
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M. Briemecourt Yonn, Service spécial des cutoroutes
& Paris (Agence d'Aix-en-Provence).

M. Schwarczer Etienne, Service navigation, Arrondis-
sement d= Strasbourg, canaux & Strasbourg (Bas-
Rhin),

M. Desbazsille Bertrand, mis & la disposition du
Sooretatre d'Etat cuprés du Premier Ministre chargé
des Allalres Algériennes (sera pris en charge par
lz service des Ponts et Chausséss de lo Seine).

M. Dupgigne Jocques, mis & lo disposition du Mi-
nisire Délégué chargé de lo Coopération (Madagascar),

M. Blanchet Jean.Didler, Service maritime & Caen
(Calvados).

M. Ciarlet Philippe, En mission aux Etais-Unis, aifec-
té pour ordre qu service ordingire des Ponts et Chaus-
séas de la Seine,

M. Favant Frangois, Service ordinaire, 2° arrondisse-
ment a Chambéry (Savoie).

M. Gluniz Philippe, Administration Centrale des Tra-
vaux Publics Service des Affaires Economiques et
Internationales.

M. Perrin Jean-Marie, Service spécial des autoroutes
& Paris.

M. Paul-Dubols-Taine Olivier, Ssrvice d'Etudes ot de
Recherches ds la Circulation Routidre (Agence de
Nancy-Metz) & Metz, (Sera pris en charge par le Ser-
vice ordinaire des Ponts et Chausszées de la Moselle),

M. Morel Claude, Service ordinaire, mission auprés
de la ville de Paris (voie sur barge) {Seine).

M. Galinou Jean-Pierre, mis & la disposition du Mi-
nistére de la Construction.

M. Chaix Geoorges, mis & la disposition du Ministre
Délégué chorgé de la Coopération (Madagascar) sera
proviscirement pris en charge par le Service ordincire
des Ponts et Choussées de la Seine).

M. Henry Michel, mis & la disposition du Secrétaire
d'Etat cuprés du Premier Ministre chargé des Affaires
Algériennes (sera pris en charge par le Service ordi-
naire das Ponts et Chaussées de la Seine).

M. Merlin Michel, Direclion des Bases Aériennes &
Paris.

M. Grosse Philipps, Service Mariime, 2° seclion,
arrondissement de Disppe, & Dieppe {(Seine-Maritime).

M. Lévy Jean-Frangois, Service des Phares ef Balises
& Paris.

M. Grammont Jean, mis & ia disposition du Secréici-
re d’Etet quprés du Premier Minisire chargé des Affai-
tes Algériennes,

M. Poupinel JeanFrangois, mis & la disposition du
Ministére de la Construction,

M. Garela Jean-Paul, mis & lo disposition du Mi-
nistre Délégué chargé de la Coopération (Sénégal)
(sera provisoirement pris en charge par le service
crdinaire das Ponts et Chaussées de la Seine).
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M lagolnitzer Damiel, mus & la disposition du Commus-
sanal & I'Energie Atomique au hire de lo recherche
scienbihque (sera pns en chargs por le service ordi-
nawre des Ponts et Chaussees de la Ssine)

M de Gayardon de Fenoyl Chrnisticn, mus & lo dis
posthion du Disirict de la Région Pansienns (sera pris
en charge par le service ordincire des Ponts et Chaus-
sees de la Seme)

M Cavassilas Dimiin, Ingémieur des Ponts ot Chaus-
sées, est place en service délaché cuprés du Minmsire
des Affaires Etrangeres pour une pénode de 5 ans
éeveniuellement renouvelable, en vue de servir au
Maroc pour le compte de Vorganisation dss Neations-
Umes pour Ualimeniabon et l'agrniculiure FAC).

Les présentes dispositions prennent effet du 16 ma
1963 (Arrété du 30-10-64).

M. Pechére Michel, Ingérieur des Ponts et Chaussées,
en sarvice detaché el réntégré dans les cadres de
son Admimstrabion d'onigine, est chorgé du 2° arron-
cdigsement du Service Martime du port de Marseille
et do ses amnexes.

Ces dispositions prennent effet & compter du 186 no-
vembre 1964 (Arrété du 23-11-64).

M Gervais Pierre, Ingdmeur des Ponts et Choussées
& Barde Duc, est chargé de 'arrondissement Est du
service ordincire des Ponts et Choussdes de la Lo-
zere & Mends.

Ces disposihons prennent effet & compter du 18 no-
vembre 1964, (Arrdté du 24-11-84).

M. Galatoire-Malegarie Henri, Ingémesur des Ponts
et Chaussées & Dunkerque, est chareé des fonchons
d'Ingeniour en Chef du Service Manhme du port de
Dunkerque et de ses annexes.

Ces chgposiions prennent effet & compter du 16 oc-
tobre 1964, (Arrété du 24-11-64).

M. Giblin Jeun, Ingénieur des Ponis et Chaussées
de 2' classe (3' échelon), est affectd & I'Agence d'Aix-en-
Provence du Service des étudss et recherches de curcu-
lahon routidre.

Ces dispositions prennent effet & compter du 1% oc-
tcbre 1964 (Arrédiéd du 24-11-64)

M Ville Jacques, Ingémeur des Ponts et Chaussées
ce 2° classe, (4° echelon) est mis & la disposthon du
Bureau Central d'’Etudes pour les Equipements d'QOutre-
Mer.

Ces dispositions prennent effet & compter du 19-10-64.
(Arréte du 24-11-64).

M. Blondeau Frangois, Ingémeur en Chef des Ponis
ot Chaussées & la Roche-sur-Yon, (5° échelon), est
chargé de mussion auprés du Directeur du Personnel,
de la Comptabilité et deo 'Adminusiration Générale
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pour suivre les questions relatives & 'application de
les réforme administrative dens lea services extérieurs
de 1'Etat.

Ces disposiiicns prennent effet & compter du 1° dé
cembre 1964. {Arrdté du 25-11-64).

M. Chambolle jeenFrangois, Ingénieur des Ponis
ot Chaussées, est affecté qu Service Maritime du
port de Marseille et de ses annexes.

Coas digpositions prennent effet & compter du 1¥ ac-
tobre 1964, (Arréié du 30-11-64),

M. Lévy Jean-Frangois, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sees, est affecté ou Service Technique des Phares et
Balises & Benneuil-sur-Marne.

A compler du 1" octobre 1864 l'intéressé effeciuera
un siage de spécialisction qu Service Maritime des
Ponts et Chcaussées du Finistére & Brest. (Arréié du
1-12.64),

M. Frybourg. Ingénisur des Ponts et Chaussées, pré-
cédemment & Amiens, est cffecté & "Administraiion
Cenirale du Ministére des Traveaux Publics ef des
Transports (Direction des Routes et de la Circulotion
Routiére) en vue d'éire chargé du Service des Eiudes
et Recherches de la Circulation Reutiére & Paris,

Ces dispesitions premment effet & compter du 1** oc-
whre 1964, (Arrété du 1-12-64).

M. Lecoanet Jecn, Ingénieur des Ponis et Chaussdes
en conge hors cadre, est définitivement rayé des
contrdles du Ministére des Travaux Publics of des
Transports. (Décret du 17-11-1984, J.O. du 21-11-1964).

M., du Rouchet Jean, Ingénieur en Chef des Ponts
et Chaussées de 4° échelon, est placé en service dé-
taché, au titre de la Coopération technique, cuprés
du Secréiaire d'Etat quprés du Premier Ministre chargé
des Affaires algériennes pour servir en Algérie &
I'Organisction de gestion et de sécurité céroncutiques
{O.G.5.A) en qualité de Directeur du Service infras-
tructure, pour la période du I* juillet 1962 au 19 juin
1863 inclus.

{Arrédté du 19 novembre 1964. .O. du 24-11-64).

M. Benoit Jean, Ingénieur en Chef des Ponls et
Chaussées de 2° échelon, est placé en sarvice déia-
ché, au tiire de la cooperation technique, auprés du
Secrétariat d'Etat auprés du Premier Ministre chargé
des Affcires algériennes pour servicr en Alagéria &
['Organisation de gestion et de sécurité aéronautiques
en qualité de Directeur du service infrasiructure pour
une période de deux cms, & compter du 1°" mars 1963,
(Arrété du 19-11-1964. 1.O. du 24-11-1964).

M., Sato Louis, Ingénieur des Ponts et Chaussées en
sorvice détaché auprés du Ministre des Affaires
Flrangéres pour une péricde de deux ans, éventuelle-
ment renouvelagble, en vue de remplir cu Japon une
Mission de coopération iechnique et culturelle,

Ces dispositions prennent effet & compter du 1* oc-
tobre 1963. (Arrgid du 19-11.1864. 1.O. du 24-11-1964).

57




M. Trotel Raymond, Ingénisur des Ponis et Chaus-
sées de 2° classe, 7° échelon, est placé en service dé-
taché, au titre de la coopération technique, auprés
du Secrétaire d'Etat auprés du Premier Minisire chargé
des Affaires algériennes pour servir en Algérie &
I'Orgmisation de gestion et de sécurité adronautiques
(C.G.5.A) dans un emplol de son grade pour une
période de deux ans, & compter du 15-11-1964. (Arrété
du 19-11-19684, 1.O. du 24-11-84).

M. Sala Marcel, Ingénieur en Chef des Mines, auprds
du Bureau de recherches gécologigues et minidres,
est mis fin & son détachement & compier du 3 septerm-
bre 1863.

A colte méme date M, Sala est réintégré dans le
Corps des Mines el place en service détaché pour une
periode d'un an cuprés du Ministére des Affaires
Etrangéres, pour servir & 'Organisation des Nations
Unies, en gualiié d'expert pour la géologis eof les
mines.

{Arrété du 19 novembrs 1984. 1.0O. du 25-11-1964).

Par arrdté du Premier Minisire et du Minisire de
I'Industrie en date du 20 novembre 1954, o été établi
comme suit un tableau complémentaire d'avemcement
peur le Corps des Ingénieurs des Mines au titte de
I'annés 1964 :

Pour la 2° classe du grade d'Ingénieur des Mines

MM. Ducros Jean-Plerre, de Wissocq Frangois, Zaleski
Romain, de Vitry d’Avaucouri Bruno.
{(J.O. du 25-11-1964).

M. Faure Pierre-Joseph, Ingénieur des Ponis et
Chaussess de 1™ classe, 3" échelon, atiaché au ser-
vice ordinaire des Ponis et Chaussées de 'Ain, est
adimis, & compter du 28 novembre 1964, & falre veloir
ses droits & la refraite, pour oncienneté ef par limite
d'dge, en application de larticle L. 4 (§ 1% du code
des pensions civiles et mililaires de refraite et du
décret n® 53-711 du § aotit 1853.

Décret du 25 novembre 1964. J.O. du 1-12-64.

M. Baguerre Armond, Ingénieur en Chsl des Ponis
el Chaussees de 5 echelon, attaché cu service crdi-
naire des Ponis et Chaussées du Gers, est admis, &
compler du 31 décembre 1964, & foire valoir ses droits
& la retraite, pour ancienneté et par limite d'age, en
application de Varticle L. 4 (§ 1% du code des pensions
civiles et militaires de retraite st du déeret n® 53711
du 9 cott 1953,

Décret du 25 novembre 1964. 1.0, du 1-12-64).
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dans les TRAVAUX PUBLICS

ne peut étre assuré que par la

Caisse Nationale des Entrepreneurs

DE TRAVAUX PUBLICS

Association régie pdr la loi du 1er juillet 190
Agréée par arrété ministériel du & avril 1937
. ©. 9 avril 1937

71, RUE BEAUBOURG — PARIS (lI})

C.C.P. 2103-77 Tél. :+ TURBIGO 86.76 - S51.13 . 51.14

Entreprise CASTELLS Freres

B&timents & Trovaux Publics
S.ARL. au Cagpital de 1.000.000 F
4, Chemin du Clauzier, TARBES (H.-P.)

Adrasse Télégraphigue CASTELTRAVOS-TARBES
R.C. Tarbes 58 B. 13 - C.C.P, Toulouse 332.28 - Tel. 6.14 et 8,12
CENTRE de | CENTRE
BAGNERES de BIGORRE SUD.EST

50, Av, Maréchal Foch
Toulon (Var)
Téléph. 33-95

Allée Jean-Jaurés
Bagnéres de Bigorre
H.-P) Tél 4.54 ot 4.55




ATTENTION
AU CARREFOUR...

LE FEU
TRICOLORE

SUFFIT-IL
TOUJOURS

Pour une circulation plus
rationnelle, le CATAR

« donne au feu tricoiore
l'intelligence de |a situation

« assure la fosdite optimale,

—

INTER HEGIES PARIS

Cet apparell, produt par la
SHM, specialiste du materiel
de mesure industrielle, est
avec le MESTA * la premtere
application du radar au ser-
vice de la securte routiere

Fonde sur [effet Doppler-
Fizeau, le CATARest un ap-
pareill capable de

« deceler la presence de
vehicules sur une chaus-
see

« eveniuveliement
lesdits vehicules

compler

-
A - -
- -
CROQUIS
Voig A oireulalion import
Voie B aucun vehicule

Athien du CATAR i Jassse levert ala
veie A tant gu sl ng se presenle pas de
vehigyles sur la vois B

» gctionner un dispositf de
securite, par exemple un
feu tncolore, en fonchon
tes caractenstigues dutra-
fic routier

- " At

CROQUIS
Yore A - circulaton dans un sensdonné
Voie B cirgulalion dans 1aulre sens
Voie € - lie des voilures desirant tour
ner a gauche pour eMprunier une vole
secondaire

Action du CATAR il laisse le feu
verf aux files A et arrete dabord
ies iles B pour laigser la tle C
tourner a gauche L8 leu reste
ouge pour les fies B permetant
ainst de degager le carrefour Le
CATAR niroduit denc un element
selectif dans [ ecoulement de I3 qir-
culalion specialemen dans cet
exemple pour les flux Aatl

tl requlanse amnsi | ecouiement des
vehicules en donnant je passage a
ces dermers suwant une consigne
donnee

te CATAR,

radar miniature,

longueur
diametre max:
masse
emission
poriee maxi
seull de detection

2000 MHz

A0 cm
26 cm
Tkyg
10 mwW

50m
0,1m/s

Le CATAR est une production

v ’

- S_HM ~

AVENUE RAMOLFQ GARMIER MASSY {5 &§0) Tet 9281090

*Le MESTA apporte une soluion nouvelle aux problemesde
delechon dans l& cas (e depassemen! de la vilesse aulonisee

On entrevoit toutes les sclu-
fiens que peut apporter cet
apparell aux problemes de
pius en plus ardus que pose
la circulation

Le CATAR apporte veritable-
mentdes avantages conside-
rables par rapport aux syste-
mes trad:tionnels qus
appara:ssentdesormals
incompiets et insuffisants

« le “stop ' 1mpose aux
conducteurs une attente
dans certains cas theorn-
quement sans fin {lorsque
1z file est ininterrompue
sur fa voie principale),

e feu tnicolore, seul,
¢ est-a-dire sans Fadjonc-
tion du CATAR, trongonne
les temps de circulation
sur chaque vele sans tenir
compie des caractesisti-
ques instantaness dutrafic

Qutre son prix modeste ef
son installahon simple et peu
onereuse,le CATAR presente
lavantage de ne necessiter
au ur: entretien rusiique et
tres eccnomigque
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PELLES EIMCO

2, Rue de Clichy PARIS (99

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

ENTREPRISE

I}UMPAGNIE GENERALE G. RUVENHORST

& HUMBERT
GGUDRUNS ﬁt BITU M Es S.ARL. Capital : 4.000.000 F

Siége Social :
74-76 rue J.-). Rousseau, PARIS AvieNoN, 8, boul, Saint-Michel, Tél. ¥1-03-80
Tél. 488-62-62 ot 4BB-B2.63

Direction :

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

TRAVAUX ET FOURNITURES NANcY, B4, avenue de BonfTlers, Tel. 53-49-26

Goudrons - Asphaltes -
Enrobés - Emulsions

TRAVAUX PUBLICS

Gros Terrassements mécaniques

USINES Pistes d’Aérodromes
Persan-Beaumont — Nice — Perpignem Tunnels .
Cobriéres d'Avignon Ouvrﬂges. f:l Art
Cie Marocaine des goudrons et bitumes Casablanca Ballastidres

SocCcieETE D'AMENAGEMENT URrRBAIN ET RURAL
5, Rue de Talleyrand - PARIS-7° - INV. 55-79

EXPLOITATION DES SERVICES DE DISTRIBUTION D’EAU POTABLE

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




3, rue La Boétie

PARIS &

——
————

Téléphone
ANJOU 10-40

TOUS TRAVAUX
sur Routes et Aérodromes

travail av sec SOCIETE DES CARRIERES DE PAGNAC
travail & Faise ET DU LIMOUSIN
vétements GERANCE DE LA SOCIETE DES QUARTZITES
de travail ET PORPHYRES DE L'ORNE

. ” Sitge Social : 2, rae Deverrine - LIMOGES (Tél. 58-64)
|mpermeables Bureau a PARIS 39, rue Dareau (Tél. Gob. 84-50)

Remy DELILE =
les tissus enduits, ou les toiles imperméabilisées,
protégent des intempéries et de 'humidité PAGNAC - LIMO US l N

les coutures piquées et soudées assurent une
totale étanchéité Soclété cmonyme au Copital de 600.OOG F

la coupe étudiée laisse une compléfe liberté de
mouvementf

CARRIERE DE PAGNAC, 2 Verneuil-sar-Vienne

les v&tements de travail Embranchement particulier
imperméables

Rémy DELILE MATERIAUX
sou ples et résistants immédiatement disponibles
ne fatiguent pas

ne se fatiguent pas

Pierre cassée - Grabviers
Gravillons = Mignonnette - Sables

E"™ Rémy DELILE fondésen1848

- MATERIAUX DE VIABILITE ET DE CONSTRUCTION
20, tue Florent-Cornilleau  Angers (M.-&-L.)

Pavés - Bordures - Moellons - Pierre de taille

SOCIETE DES GRANDS TRAVAUX DE MARSEILLE

Société Anonyme ou Capilal de 35.992.50) Franecs

Sitge Social : 25, Rue de Courcelles, PARIS (8%) - Tél. ELYsées 64-12
— I

Aménagements hydroélectriques - Centrales thermiques - Constructions industrielles
Travaux de Ports - Routes - Ouvrages dart - Béton précontraint - Canalisations

pour fluides - Canalisations électriques - Pipe-Lines
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SALVIAM

Tous TRAVAUX ROUTIERS

———
S —
e

ENTREPRISE
BETONS BITUMINEUX

JEAN LEFEBVRE TARMACADAM

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 7700 000 ¥
77. Boul. Berthier — PARIS-17" — Gal. 92-85 EMULS!ONS DE BITUME
Ch Poasteaux PARIS 179277 — Adr Tel : TARFILMAC Paris
CONSTRUCTION DE PISTES
TRAVAUX PUBLICS
TRAVAUX ROUTIERS D'ENVOL ET DE C'RCULAT'ON
» SIEGE SOCIAL 2, R Pigalle — PARIS.g*
plSTES D ENVOL Telephone l':'l:! H gﬂ-‘me

AGENCES DOUAI, METZ, ORLEANS, NIORT

REVETEMENTS

PANNEAUX DE
SIGNALISATION

PYB, ). RAMEL~ WEE

Ne 8




R I N C “ [ VA l SOISY.SQUS-MONTMORENCY (5.-8.0.) Té. 964.0421

tous materiets be STOCKAGE, CHAUFFAGE 1 EPANDAGE
oe LIANTS HYDROCARBONES

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

— A jets multiples
— Citernes mobiles

— Spécialistes de

POINT A TEMPS

Véquipement des

- CIaSSIqueS Point 3 temps automobile classigue . lati i
— Amovibles installations fixes
— Remorquables (100 Réalisations)

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

CLASSEURS DE PLANS
GRAPHI-
THEQUE

NOUVEAU MODELE g

une production et un
prix “marché commun

950"
Beénéficiaire de la technique des

prestlgleux mmléles Ac

im0

Dacumentation
sur envoi dy
bon ei-dessous

2\

SVA

aux E™ P. ROUGET Tel

18, RUE GRIGNAN - MARSEILLE - (1°7) 334057
339431
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ETABLISSEMENTS

FOURRE & RHODES

S.A Capital 2.500.600 Fr
Sizge Soclal

20, rue de Chazelles - Paris 17¢
Tél. Wagram 17.91

TRAVAUX
PUBLICS

BETON ARME

OLIVA Freres

ENTREPRISE GENERALE
BATIMENT ¢t TRAVAUX PUBLICS

MODANE (Savoie)

BETON
PRECONTRAINT

PIEUX
PREFABRIQUES
BATTUS

Ponts - Barrages
Batiments industriels
Centrales

AGENCES : ALGER
B. P. 812 TUNIS R. P.
CASABLANCA
BUREAU : PAU

1 DAMOUR

ENTREPRISE

J.-B. HUILLET et ses FILS

COUR-CHEVERNY (Loir-et-Cher)
Téléphone : {5

PUITS PROFONDS ~ CAPTAGES

SPECIALISTES
des Puits Filtrants dans les Sables

SIGNAUX

LAPORTIE

52, rue Elienne-Richerand - LYON
Entreprise agréée N* ©

CARACTERES et SYMBOLES EN RELIEF

“ BEAVIOLIGHT ™




durcit en 24 heures

o [ ]
Ie CIment vitesse prise prompte (mélange

et avec artificiel)
r 4
reponda nt réSiStqnce ustre, Corrosions
ﬁ des réerCtaire mortiers et bétons
jusgu’a 14007 C
et avec granulats adaptés

| ]
QX|gences frOid betonnage jusqu’a -10 C
F .
extrémes

Tél, 727.97.89

PA\IAI.orlsez VoS chuntlers

) @ ik
f/%// //// i 7

e S
REPANDEUSES D EMULSION A SABLEUSE - SALEUSE PORTEE N!VEAU DE CHANTIER
FROID . REPANDEUSES MIXTES « PAVAL 64» tum 1 o arpentage
« PAVALS2 » -« TOUS LIANTS » 4 distri b Lon irdépendante par mo T bl a
Goudron et émulsion To oute te f‘ dncle Mése en p' can_f':';':
------- capacités de 250 A ‘IDBD hitre 5 hi age égl ahle  régu I sifcace
( comp sous les ues arfiére

amaon parieur)

" La Veste Modermre” Lyor
i
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W HAVAS CONSEIL

-

\™ 2w | ...des aVéh’tages

. ”"A LA PELLE"!...

A Y
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...avec les SUPER LOADMASTER

CHASESIDE

Chargeurs sur pneus - 4 roues motrices

SUPER LOADMASTER 1.000: 96 ch. - 4 vitesses AV et AR -
Capacité 1.050 litres - Charge utile 2.040 kg - 3,76 m
sous charnlere du godet - Vitesse maxi. 43,4 km h,

SUPERLOADMASTER 1.500:122 ch. - 4 vitesses AVet AR -
Capacité 1.340 litres - Charge utile 2720 kg - 376 m
saus charniére du godet - Vitesse maxi. 44,9 km/h.

SUPER LOADMASTER 2.000:137 ch. - 3vitesses AVet AR-
Capacité 1810 litres - Charge utile 3.630 kg - 381 m
sous charniére du godet - Vitesse maxi. 43,5 km/h.

Autre modéle de chargeurs sur pneus CHASESIDE :
fe LOADMASTER 800 TC: 81 ch - Capacité 760 fitres.

JONECA

OEPARTEMENT
TRAVAUX PUBLICS
116, R. DE VERDUN
PUTEAUX (SEINE)
TEL. : LON. 28.70
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