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PROCES-VERBAUX DES REUNIONS DU COMITE

Réunion du

Présents : MM. Dawvergue, Pareni, Rodhain, Bu.sson,
Beaw, Ruard, Prot, Busch, Muffang, Curet, Kock, Boulel,
Clandon, Bordier, Godwn, Chavagnac, de Fargues, Gentlnal,
Mayer, Renauft, Couture.

Bxcusés : MM. Ludmart, Lusinier et Pizon.

La séance est ouverfe & 14 h. 30

Procés-verbal de la derniére séance. — Le procés-verbal de
ia séance du 1o janvier 1036 est approuve.

Cuestions examinées an cours de la présente séance :

1° Statut des Ingénieurs Cclomaux

2° Budget du P.C.M.

3° Avancement,

4° Prélévement de 10 9% sur les honoraires,

5° Cartes de circulation des Ingénieurs des Ponts et
Chaunssées sur les chemins de fer.

6° Contrble du gaz.

»° Hlection d'un délégué au Groupe de Marseilie,

1° Staiut des Ingénienrs coloniany.

M. le Président fait conmnaitre gu'il a requ commumnication
du projet de statut des Ingénieurs colonfaux, mis au point par
les services du ministére des Colonies et tendant 3 Iinstitu-
ticn d'un cadre général des Ingénieurs coloniaux,

A la suite d'un examen auquel ont collaboré MM. Parent,
Beaun et Bordier, les observations du P.CM. ont été tra-
duites dans une pote qu a éé remise & M. Maitre-Devalion,
Inspectenr général des Travaux publics des Colonies — et
qui doit étre présentée 4 M. le ministre des Colonies au
cours d'une prochaine audience,

M, Douvergne fait un résumé succinct des questions qui
out retenu attention du P.CM, :

@) Nécessité d'améliorer la situation des jetmes Ingénieurs
du cadre général qui, dans le nouveau régime, seraient lour-
dement pénalisés par rapport & la situation antérieure et en
outre nettement défavorisés par rappert aux grades supé-
T1enrs.

Lexagération du séjour prévu dans les échelons inférieurs
d'Ingénicur principal du cadre des Colomes, est une mesure
antiscciale et susceptible de nuire 4 la gqualite du recrwie-
ment

Le P.CM. a présenté des propositions concrétes fendant 3
anlicrer le clascemem et g ridure les ddas d'avancerent
des Ingéniems principaux des classes inférieures.

.

) Application aux jeunes Ingénleurs des Ponts et Chaus-
sées et des Mines, classés daifs les services coloniaux 3 ieur
sortie de 'Heole en 1934, de dispositions trausitoires tefles
que les Ingénievrs d'une méme promotion ne sosent pas dé-
favorisés les tns par rapport aux szutres.

11 février 1936

£} Réduction des délais d’avancement prévus pour les Inoé
nieurs du cadre général, de manitre gue les promotions ¢'In-
génieurs en Chef puissent imtervemir vers lige de 40 ans
et cefles d’Tagénieur général vers 50-3I anms.

d) Assouphssement des dispositions devant réglementer la
proportion des Ingénicurs principaux et des Ingénteurs en
chef provenant directement du cadre métropolitain au-dessus
d'un certam grade.

¢) Intreduction de dispositions telles cue la renuse 3 Ia
disposition de leur Corps d'origine des Ingénieurs détachés
dans le cadre colonial ne viente pas contrarier Favancement
des Ingénieurs du cadre métropolitain. Ces dispositions sont
dautant plus justifides que les limites d'3ge des Ingénieurs
en chef et Ingénieurs géaéraux du cadre colonial seraient
abaissées 4 55 ef 57 ans. En outre, les Ingénicurs détachés
aux Colonies pendant la presque totalité de leur carriére de-
vraient étre retrzités & la lumite d'ige afférente & l'emploi
colonial assuré.

f} Maintien des avantages dont hénéficient actuellement les
ingémenrs du cadre indochinois

En outre, le P.CM. a demandé que le projet soit soumis
au miugsiére des Travaux Publics qui est divectement inté-
ressé 4 ia question du détachement et de la réintégration des
Ingénienrs et qui a contresigné le décret concernant le cadie
indochinois,

A fa suite de ce: exposé, le Comité approuve a 1unumn.-
mité les conclusions de la note ci-dessus résumée.

2° Budget du P.C.M.

M. le Président fait un résumé de Ta situation hnanciére
de l'Association.

I)insuffisance constatée au cours du précédent exercice
(15.000 fr. envirom) et qui s'est reproduite proportionnelle-
ment pour les premiers meis de Vexercice 1035-1936 est due,
pour sa majeure partie, au déficit Iaissé par la publhication du
bulletin, déficit gui s'est élevé, T'an dernier, 3 plus de 30 000
francs.

La premiére mesure 3 prendre est dome d'assurer 'équi-
hibre financier de cetle publication.

A cet effet, M Dawvergne, en accord avec M de Jaoigues
el M Prof, a en divers entretiens avec M Ainard, choge
de la publité et de Uimpression du bulletin. Plusicurs me-
suies ont eté immédiatement arrétées em voe de la réduc-
tion des dépenses; elles concernent notamment la modidfica-
tion du brochage, la gqualité du papier, la supptession des
caracléres gras, la limitation des clichés susceplihles de pro-
dutre dans 'ensemble une économie amnuelle de lordre de
Gooo francs. La suppression de la reproduction des adjudica-
tions, intervenue depuis Je début de I'année, produira une
réduction annuelle de ‘dépenses de Pordre de 11000 francs
D'autres mesures seront prises pour limiter Iz nombre de
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pages de chaque bulletin par un meilleur aménagement de 1a
disposition des articles, des comptes rendus mensuels de
Pactivité du Comité et des Groupes, des communications
diverses,

M Ie Président espére que ces diverses mesures, qui
ne prodwiront leur effet global qu'd partir du mois de mars,
doivent permetire dans l'avenir ¢’égmbibrer sensiblement le
budget du bulletin, 4 la condition que les recettes de publi-
cation se inaintiennent aux environs de Goooo francs par
an (conire 67000 fr. en 1034-1035).

Pour lexercice en cours, la oplupart de ces mesures ne
pourront porter effet gu'd partir du mos de mars ef il faut,
de ce fait, sattendre & un certain déficit; toniefous, pour Tes
frois premuers mots (novembre ¢35 8 jamier 10301 1iis -
fisance du bulletin ne s’est élevée qu'd 3.876 francs (contre
1E766 francs pour les irois p.ewsers mon de Yexerace
préeédent).

Tn ce qui concerne les rémunérations de personnel em-
ployé par UAssociation (MM, Houbin, Blée et Ie Creurer),
e Comité décide le mamtien des mdemmnités annuelles cu n 21
suelles antérieures.

M. le Président signale que M. Houbin Ilui a fait part
du départ prochain de M. Biée qui assure, en particulier,
le service important des abonnements collectifs,

I propose au Comité Vengagement d'un secrétaire {sténo-
dactylo) qui ne consacrerait, chaque jour, gqu'une demi-
journée au service de I’Association. Grice 3 cette lunitation
de la durée du travail, suffisante pour assurer dans des
conditions convenables, les services demandés, la rémuné-
ration da dit aopxiliaire (homme ou femme) pourrait étre
limitée & 500 francs par mois, ¢e qui procurerait, sur les
dépenses actuelles, une économie permettant Uinstailation du
téléphone dans le bureau de I'Association et l'acquisition
d'une machine & écrire. Le service seraift amnsi assuré, dans
des conditions plus régulidres gu'actuellement et & moindres
frais.

Le Comité demande 4 son bureau et & M. Houbin de
rechercher wne secrétare susceptible d’accepter d’étre enga-
gée aux conditions précédentes.

En ce qui concerne les recettes, le Comité est d’avis que
que chague Chef de Groupe intervienne auprés des Carra-
rades dont les cotisations sont en retard ou qui me sont
pas adhérents de FAssociation, A cet effet, M. le Président
remet aux Chefs de Groupe la liste des adhérents qui sont
eq retard pour le palement des cotisations, et celle des Cawra-
rades qui ne sont pas membres de T"Association

En ouire, M, le Président donne lecture d'un appel 3 la
solidarité de tous les Ingénieurs des Ponts et Chaussées et
des Mines, qui sera inséré dans le bulletin de février et
dant les termes sont approuvés par le Comitd,

3° Avancement,

M. le Président fait connmaitre gu'il a remis le 1" février
a M. le Directeur du Personnel le vien émis par I'Assem-
blée générale du 19 janvier.

Il rappelle qu'a la date du 25 janvier, i} a envoyé aux
Chefs de Groupes une note Ieur demandant de mettre 3
Vétude les diverses questions intéressant Pavancement qui
ont été résumées dans wn veen émis le 19 janvier par I'As-
semblée générale du P.C.M.

M. Dauvergne signale tout d'abord la situation difficile
des Ingénieurs de 3° classe, 1** échelon Il rappelle que ceux-
¢i ne douchent actuellement qu'un traitement statutaire de

22,000 francs contre 5.000 francs avant guerre, ce qui fait
ressortir un coefficient de 4,4 alors que les auires fonc-
ticnnaires hénéficiant de traitements de méme ordre sont
au coefficient 6. Les traitements ci-dessus ont en outre été
par deux fois récduits par les décrets-lois, de telle sorte
que les Ingénieurs de 3° classe, 1** échelon, se trouvent
actuellement 4 un coefficient inférieur A .. Enfin, le décret-
lor sur Yavancement, en avgmentant un an le séjour dans
Péchelon inféreur est venu apporter une pénalisation sup-
plémentaire 4 la situation des jeunes,

Au nom des éléves-ingéniewrs, M Conture sigpale que les
Ingénieurs débutant dans la carriére sont désavantagés par
rapport & leurs camarades de promotion restés dans TArmée,
Ii rappelle gue les Ingénieurs sortis de I'Ecole d'application
touchent davantage pendant leurs années de service mili-
taire comme scus-lieutenants, que lorsqu’ils onl pris leurs
postes définitifs, L’angmentation de la durée du stage dans
I"échelon inférienr de la 3° classe rend la situation des jeunes
extrémement diificile et une réforme immédiate apparait
indispensable,

Parmi les premiéres mesures & envisager, le Comité est
d'avis que le grade d'éléve-ingénienr soit transformé en
celn d'ingenieur-éléve, équivalant au grade de stagiaire par
lequel débutent les Inspecteurs des Finances ei les audi-
teurs aw Conseil d'Etat; cette modification permettrait le
retour 4 la ecitvation d’avant guerre par la suppression de
Péchelon inférieur de la 3° classe et les jeuncs Ingénieurs
poutraient ainsi, lors de leur prise de service effectif, &ire
promus directement 4 ’échelon supérieur.

M. le President demande 3 MM, Renault et Couture de
préparer wn rapport spécial sur les mesures susceptibles
d'améliorer la situation des Ingénieurs débutanis.

M. Duawvergne met ensuite en discussion la question géné-
rale de Tavancement et demande aux Chefs de groupes de
faire un exposé des suggestions qu'ils ont recueillis 4 in-
térieur de leur groupe.

M. Bean, au nom d'un ceriain nombre de¢ camarades,
indique qu'une premiére mesure suscepiible d’améliorer la-
vancentent serait de faciliter les mises en congé hors cadre
et en service détaché, La réglementation actueilement en
vigueur i cet égard a été prise par le ministre des Travanx
Publics en 1927 alors que I’Administration cherchait 4 sop-
poser au départ de trés nombreux fonctionuaires. Les con-
ditions g'étant totalerment modifides, il parait possible de
revenir sur certaines décisions prises 3 cetfe épogue.

Ay point de vae de la mise en service détaché des Ingé-
nieurs, M. Koch signale la situation paradoxale, du point
de vue de la constrution des retraites, des Ingénienrs en
service détaché et nmotamment de ceux qui entrent aw Ser-
vice de la Ville de Paris ou dont le contrat de services vient
d’étre renouvelé; ils sont obligés de verser, ¢n sus des 6 %
antérieurement prévus, 12 '% 4 PEtat en vue de la constitu-
tion de leur retraite, soit en tout 18 % I 'Ffal a en effet
exigé des collectivités, qui emploient des Ingénicurs en cer-
vice détaché, de se substituer 4 lui pour verser la part de
Pemployeur en vue de ia constitution de la retraite de ces
fonctionmaires, part qui a été fixée a 12 9%. La Ville de
Paris, qui cependant assure une refraite a ses propres agents,
a décidé de reporter cette charge sur les fonctionnaires en
service détaché. Un taux de 18 9% est nettement exagéré et
est susceptible de nuire 4 la mise d'Ingénieurs en service dé-
taché, en plagant d’afleurs ceux-ci dans une situation infé-
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rievre & celle des fonctonnaires locaux. Un projet de lol dé-
posé 4 la Chambre des Députés le & novembre 1934 a dail-
leurs reconnu le caractére excessif du taux de 1z % qui
serait ramené & 6 %, Mais ce projet de Ioi n'a pas encore
abouti, La question reste donc 4 snivre sous ses divers

aspects,

M. Koch signale en outre que les mesures prises par ja
Ville de Paris ont {ait Pobjet d'unr recours contentieux aux
Conseil d'Etat, recours ot le P.CM. est partie et qui est
actuellement en cours,

M. Parent rappelle que, parmi les solutions envisagées par
I"Assemblée générale, un abaissement de Pige de la retraite
avait &té preéconisé par un certain nombre de camarades. I
a étudié avec soin les répercussions d'une telle inesure sur
Vavancement des jeunes promotions. En raison de l'age
auquel ont €té nomumés ou promus les Inspecteurs généraux
et les Ingénieurs en chef actuellement en service, un rajeu-
nissement sensible des cadres supérieurs n'aurait que des
effeis trés limités sur l'avancement de I'ensemble du corps.
Il permettrait évidemment Ta promotion aw grade supériewr
d'un pombre, dailleurs réduif, d'Ingénieurs et d'Tngénieurs
en chef; mais une fois ces promotions effectuées, la situa-
tion actuelle se reproduirait avec la méme acuité,

M. Payent voit une solution dans le rétablissement dun cer-
tain nombre de postes d'Ingénieurs en chef qui ont été sup-
primés depuis la guerre et dans une modificationy du nombre
respectif des Imgénieurs, Ingénieurs en chef et Inspecteurs
généraux en service.

M. Muffong donne connaissance du veeu émis par le
Groupe dun Nord et tendant 3 l'abaissement de l'dge de la
mise i fa retraite, I} s'associe aux propositions de M. Pareat
et signale qu'un certain nombre de services importants pour-
raient comporter, & ¢6té de UIngénieur en Chef, un Ingé-
nieur en Chef-adjoint, susceptible de décharger celui-ci d'une
partie du fravail écrasant qui lui incombe.

M. Koch indigue que, par exemple dans les ports autono-
mes, cette création semblerait réalisable sans qwil en résulte
de charges nouvelles pour le budget de VHiat. La création
de postes d'Ingénicurs en Chef adjeoints pourrait également
étre de nature & faire cesser certaines critiques concernaut
fa multiplicit¢ des thches assuymées par certains services par-
ticulid¢rement chargés et 4 asstirer uue certaine continuité
lors des changements de personnes.

M. le Président retient les diverses suggestions qui hui
ont été soumises au comrs de la discussion et demande 4 une
Commission comprenani MM. Clanden, Bean et Koch de
préparer, pour fa prochaine réunion, une note dans laquelle
seront proposées les diverses mmesures susceptibles d'amé-
Horer, dans toute la mesure du possible, la situation actuelle
de Pavancement.

4° Préldvemcnt de 10 % sur les honoraires.

M. Dauwergne donne connaissance d'ume note envoyée ls
17 janvier par le Ministére des Travaux Publics (Compta-
bilité-2* Burean) anx Ordonnateurs secondaires, att sujet de
Papplication du prélévement de 10 9% sur les honoraires d'ar-
chitectes payables sur les fonds affectds & T'exécution du
Plan des Gramds Travaux contre le chémage. Le préléve-

ment de 10 % n'est applicable qu'd fa fraction des hono-
raires d’architecte égale 4 20 Y% sevlement du montant total
des émoluments qui leur sont atinibués, les 8o % restant
étanft considérés comme représentant le remboursement des
dépenses qir'ils exposent pour Uexéention de leurs travaux,

M. Renault esiime ce précédent intéressant pour obtenir de
Iadministration la suppression du prélévemenl sur la part
des sommes versées aux Ingépieurs en représentation des
frais réels tels yue les frais de déplacement. Une démarche
sera faite dans ce sens A la Direction du Persounel.

§° Cartes de circulation sur les Chewing de fer.

M, le Président signale qu'il a été saisi de demandes en
vue d'obtenir le rétablissement des cartes de circulation sur
les chemins de fer qui ont été supprimées aux Ingénicurs
des Ponts et Chaussées en 1033, et qui, sur certains Réseaux
(Etat, P.-L.-M. et Nord) étsient wvalables sur I'étendue de
leur service, avec accéds & la résidence de U'Ingénieur en Chef.

I apparait anormal que, parmi tous les fonctionnaires des
départements, seuls les Ingénicurs des Ponis et Chaussées
n'aient pas de cartes de circulation sur Vétendue de leur
service.

M. le Président fait connaitre gu'if examinera cette gues-
Hot

6° Controle duw gaz.

M. ie Président donne connaissance d'une communication
de M. Wahi, Ingénieur en Chef de I'Yonne, qui transmet
une circulaire du Maire d’Auxerre aux Maires des diffé-
rentes viiles de France, suggérant la création d'un « petit
office spécial 4 la révision des conventions ¢ gaz et élec-
tricité » sous les auspices des Associations des Maires de
France,

Le dossier de P'affaive est remis 4 M. Mayer qui 'exami-
nera et preadra contact, sil ¥ a liew, avec M. le Maire
d'Auxerre.

7° Election d'un délégué du Groupe de Marseille.

Le Comité constate que le Groupe de Marseille v'a pas
encore fait connaitre le nom du délégné qui aurait dft pren-
dre séance le 10 janvier pour remplacer M. Villevieile.

11 charge son bureau de se remseigner, & cet égard, auprés
de M, Villevieille,

Prochaine séance du Comité,

En vue de réduire le temps qui s'écoule entre chague
séance du Comité et 1z publication dn compte rendu de cefte
séance dans le bulletin, le Comité décide quwa Vavenir ses
réunions auront lieu fe 4° mardi de chaque mois au lien du 2

A titre transitoire, la prochaine séance sera fixée an mard
17 mars, Elle sera précédée du déjeuner traditionnel 4 Ia
Maison des X.

M. le Président demande en oulre aux déléguds de groupe
de Iui faire parvenir les comptes renduos mensuels de lacti-
vité de leur groupe avant le dernier jour de chaque mois.

La séance est levée & 17 h. 30.

Le Président,
H. DAUVERGNE.

Le Secrétaire,
A, Maver.
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L.a Coordination du Rail et de la Route ui e

par M. CoIxte, Ingéuniewr P. C. en congé h. c.

Nota -— Cotte &tude, qui date de décembre 1035, est publide sous la seule responsabilité de son auteur. Le début en a é&té

inséré au Bulletin de janvier 1936, page 6.

La Coordination des Transports de marchandises
Les Transporis privés

Le probléme de la coordination des transporis de
marchandises est un probléme bien plus délicat que
celui de la coordination des voyageurs.

Dang presque tous les pays étrangers, on a prati-
quement,”par des mesures d’autorité, réalisé la coor-
dination des transports de voyageurs, bien avant que
la France consente & supprimer la lberté du com-
merce en cette matiére. Mais en ce qui concerne les
transports de marchandises, il faut avouer que les
pays étrangers n'ont pratiquement rien fait,

La France tente donc actuellement en ce domaine
un véritable essai d’avant-garde; P'avenir nous dira
si les formules actuellement en gestation permettent
de supprimer pratiquement une telle concurrence
entre le rail et la route,

La charte de la coordination des services de mar-
chandises consiste actuellement non seulement en les
principes de la coordination édictées par le décret du
19 avril 1934, mais également en les décrets-lois des
10 juillet et 30 octobre 1935 qui ont prévu la possi-
bilité d’instituer par décret des redevances exigibles
de tous les transporteurs routiers de marchandises,
tant publics que privés, enfin et surtout en le décret
du 13 juillet 1935, auquel il convient de se reporter
pour toutes les nombreuses régles de détail qui ont
déja été édictées.

Au point de vue économique, les considérations
exposees plus haut d’une fagon générale valent pour
les entreprises de transports publics de marchandises,
avec cette différence toutefois que des fraudes (1)
particuliéremeni nombreuses et difficiles & réprimer
sont a craindre du fait de U'importance des transports
privés qui, d’'aprés certains renseignements, serait de
Pordre de grandeur de 9/10° des transports automo-
biles de marchandises.

(1) T a été vite reconnu que des arrangements en vue de
rendre privés de nombreux transports revétant précédemment
un caractére de transports publics, auraient facilement permis
de tourner la réglementation des transports publics.

Par exemple, les propriétaires de deux catégories de mar-
chandises utilisant les parcours des mémes véhicules, I'un 3
I'aller, 'autre au retour, se seraient associés sous une forrme
Ou sous une auire, pour wavoir plus A transporter que des
marchandises appartenant & leur association,

Or, non seulement de graves difficultés se sont
€levées lorsqu’il s’est agi de définir les transports
publics par opposition aux transports privés,
mais encore le souci de renforcer le contrdle
a amené les pouvoirs publics & instituer pour les
transports privés eux-mémes, un systéme de décla-
rations, de licences et méme le paiement de rede-
vances, comme pour les transports publics, dés qu’ils
prétendent concurrencer le rail plus loin que I'éten-
due de deux départements (2).

C’est Ia un impdt supplémentaire destiné & para-
lyser I'automobile au bénéfice du chemin de fer, dont
il faut recomnaitre le principe, sinon les modalités,
conforme & la doctrine des principaux économistes,
méme Iorsqu’il est étendu aux transports privés,

Sur la distinction des transports publics et priveés,
la discussion n’est pas encore close.

L’article 4 du décret du 13 juillet définit, en prin-
cipe, comme transports privés ceux qu'effectue une
personpe ou société pour déplacer des marchandises
lui appartenant, ou faisant I'objet de son commerce,
de son industrie, ou de son exploitation, au moyen
de véhicules lui appartenant, ou mis 4 sa disposition
exclusive pour une durée ininterrompue d’au moins
trois mois.

Lorsqu’au contraire, un camion est donné en loca-
tion pour upe durée inférieure 4 trois mois, il y a
transport public et c’est l'entreprise qui donne ses
véhicules en location qui est réputée transporteur pu-
blic, atx Lieu et place du locataire (article 6).

Cette salution, avec la discontinuité qu'elle com-
porte pour la durée de trois mois de location, a été
vivement critiquée; c’est 4 son propos que, pour la
premiére fois les experts du Comité de Coordina-
tion ont, en juin dernier, recouru 3 Parbitrage. Elle
a d'ailleurs fait déférer le décret du 13 juillet 7935
en Conseil d'Etat par la Chambre Syndicale des
Louneurs de Véhicules industriels, motif pris de ce

(z) L’article 1* du décret du 30 octobre 1035 stipule :

<« A dater du 1** janvier 1936, les transports privés de mar-
chandises, tels qu'ils sont définis par les articles 4 et 5 du
décret du 13 juillet 1035, donneront liew au versement de
redevances lorsqu’ils seront effectués hors des limites d'une
zone comprenant fe département du centre d'exploitation ou
du Sidge socia! du transporteur et les départements limitro-
phes. 1l est stipulé gu'en ce gui concerne le département de

la Seine, la zone fixée ci-dessus comprend le département de |

Seine-et-Oise et les départements limitrophes, »



que la solution susindiquée est formellement con-
traire aux principes du droit actuel.

La coordination des transports publics
de marchandises -

Le décret du 13 juilet 1935 a tout d’abord pres-
cnt un recensement détaillé de tous les véhicules
ayant des droits 4 effectuer des transports publics,
selon leur activité av 21 avrl 1034. Les Comtés
techniques départementaux procédent actuellement a
ce travail,

Comine pour les voyageurs, la période actuelle,
considérde comme tfransitomre, dmt éfre suivie d'une
période de coordmation oft des « plans de transports
marchandises » seront mis en vigueur.

La coordination entend également supprimer les
doubles emplois, et limiter, sinon supprimer entiére-
ment, la concurrence. Une collaboration du rad et de

Ja route doit intervemir selon une organisation que
Particle 26 définit ainsi :

« Cette collaboration reposera sur une préférence
réservée aux services routiers pour les transports a
petite distance, aux chemins de fer pour les trans-
ports 4 grande distance, et sur une équitable répar-
titionn des transports 4 moyenne distance en tenant
compte des caractéristiques de chacun des deux
modes de transport., »

Au sujet de ces derniéres caractéristiques, les
transports automobiles ont été répartis en différentes
catégories susceptibles de solutions différentes, sa-
voir :

— Camionnage dans les centres urbains;

— Services réguliers périodiques (services de ra-
massage et de livraison, services rapides);

— Bervices spéciaux de transport d’animaux vi-
vants;

— Services spéciaux de transport ac lquides en
citernes;

— Services spéciaux de déménagements;
— Transports dits « & Ia demande ».

Il est prévu, comme pour les voyageurs, que le
chemin de fer abandonuera un certain nombre de
lignes dont le trafic marchandises sera assuré par
la route, Pratiquement, ces abandons seront trés fai-
hles. Tout au moins pour les transports pendéreux,
pour les wagons complets, les grands réseaux scront
obligés de conserver, dans un pays ol Pagriculture a
tous les droits, la trés grande majorité de leurs l-
gnes, La plupart des gares demeureront donc ouver-
tes au service des wagons complets ; parmi celles qui
demeureront ouvertes a tous les services de marchan-
,dises, certaines, désignées comme « gares centres »
joueront un réle particulier :
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Les transporteurs routieis seront chargés du trafic
de détail (expéditions de moins de 1.000 kgs") Sntr'a
chaque gare centre et les localités comprises a Vinté-
neur de sa zone daction; ils assureront également
tout trafic entie des localités situées dans deux zones
contigues de gares centres (I).

Pour les transporis au deld, on définira, autour de
chaque centre, une zone de « petites distances »,
une « zone de moyennes distances », dont cer-
tams vélucules, autorisés & parcourir c'!e « grandes
distances », pourront eux-mémes SOrtir. La petite
distance s'étendra jusqud 5o km., la moyenne dis-
tance jusqi’a une limite de zone située entre 10O et
z00 km. i déterminer en tenant compte, dans chague
ditection, de la denstté du trafic et de Timportance
des localités desservies. La grande distance ira au
dela,

Chagque véhicule affecté 4 des transports publics
devra pouvorr produire A toute réquisition tne carte
qui lui ama été délvrée, indiquant g’il est autorise 2

*éoigner de son centre d’attache jusque dans Iz zone
de camionnage, ou celles des petites, des moyennes,
ou des grandes distances.

Mais §'il prétend sortir de la zone des petites disJ—
tances, on le taxera, en fonction précisément des pré-
tentions qu'on lui aura reconnues de s’éloigner plu:r,
ou moins de son centre, et par suite de continuer 4
faire au chemin de fer une concurrence plus ou moins
importante.

Le taux des redevances ainsi prévues est relative-
ment important : & partir de la 3° année d"apphca—
tion des plans, il variera entre 10 et 25 centimes par
tonne kitométrique transportée, selon la nature et la
distance du transport; auparavant, leur taux sera
moindre et s’élévera progressivement.

Le principe du paiement de telles redevances a na-
turellement soulevé des tollés dans le monde des
transporteurs, Dés que cette nouvelle a été connue.
au cours du mois de juin dernier, des protestations
véhémentes ont eu liew et on n’a pas eu de mal & dé-
montrer, par exemple, qu'au taux de vingt-cing cen-
times par tonne kilométrique, un transporteur faisant
pendant 300 jours par an, avec deux vehicules d.e
10 tonnes un voyage aller et retour par jour & 400 ki-
lométres, paierait 400000 francs par an d’'impdts
supplémentaires (2).

Le coordmation ainsi entendue est apparue 4 la
piupart des transporteurs roubiers comme une mons-

(1) Article 27 du déeret du ¥3 juillet 1033

{2) Sauf preuves contraires, on appréciera 3 forfait aux
deux tiers utilisation de Ia capacité utile des véhicules (arii-
cle 37} H

2
300 jours X 400 km X2X—xX 10 T »}0,25= 400000 fr par an
3
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truosité, et Pon a pu lire quantité d'articles des plus
véhéments, du genre du suivant :

« Les transports routiers vont succomber sous le
« double et terrible faix d'une réglementation « chi-
« noise » et d’un monstrueux impdt, car non seule-
« ment les transports publics de marchandises sont
« maintenant soumis 4 une réglementation analogue
« & celle qui a été appliquée pour la coordination des
« transports de voyageurs, mais encore voici qu'ap-
« parait, pour la premiére fois, ['obligation de la
« redevance », véritable impdt sur les transports
« publics de marchandises, qui va augmenter encore
« les charges fiscales de I'mdustrie francaise

« It n'est pas nécessaire d’&tre grand prophéte
« pour prédire que cette monstrueuse réfoime par-
« viendra sans doute & tuer les services routiers,
« mais qu'elle ne sauvera pas le rail.

« Les événements suivront leur cours logigue
« Ecrasés par des redevances qui attemndront dans
« certains cas 5o % de leurs tarifs, étouffés pai la
« paperasserie, les contrOles fiscaux, les controles
« mécaniques, les contrdles de I'Inspection du Tra-
« vail, les transports routiers devromt élever leurs
« tarifs jusqua faire disparaitre la matiére trans-
« portable... » (1)

Il semble qu'il faille avouer que 'on a, de ce cOté,
franchement dépassé la mesure. Au point de vue
théorique, on ne voit guére de justification économi-
que possible au fait d’établir des redevances progres-
sives en fonction de la distance. D’autre part, I'excés
méme des taux envisagés semble devoir se retourner
contre cetx qui awont prétenda les imposer.

Des fraudes telles sont 3 craindre qu'il semble bien
qu'on ait concu 14 un projet d’édifice économique-
ment instable Or, I'mtervention de Efat n'a jamais
été capable 4 elle seule d’étayer aucun systéme ne
présentant pas par lui-méme une assise économugue
suffisante.

D'un avis quasi unanime, voici des dispositions
réglementaires, préconisées par le Comité de Coordi-
nation et adoptées par le Conseil d’Etat, pratique-
ment inapplicables! Une telle constatation appelle,
sans nul doute, de la part des pouvoirs publics, des
initiatives importantes sur Jesquelles nous revien-
drons.

Mais comment les experts au Comité de Coordina-
tion qui ont accepté, au nom des transporteurs auto-
mobiles, le principe d'une réglementation comportant
des redevances aussi lourdes se justifient-ils?

Ils déclarent s’étre trouvés devant un projet de dé-
cret émanant des grands Réseaux, s'appuyant sur le
principe émis par les déerets de la suppression des
doubles emploits — projet d’aprés lequel les distances

(1) Extrait du Cowrrier des Péirrles.

susceptibles d’étre couvertes par un véhicule ratta-
ché 3 un centre déterminé devaient 8tre essentielle-
ment limitées 4 200 km. de ce centre. C'est pour
pouvoir empécher une telle limitation qui, dans beau-
coup de cas, aurait été contraire au progrés lui-méme,
que les dirigeants de la Fédération Nationale des
Transporteurs de France ont préiéré admettre, en
obtenant, en échange, I'autorisation de continuer a
circuler 4 toutes distances, le principe de redevances
3 payer au Trésor. Ils prégentent d’ailleurs les dispo-
sitions relatives 4 ces redevances comme devant né-
cessiter préalablement une entente de tarifs entre les
routiers et les réseaux..

Il est exact qu'en contre-partie de la stipulation
de telles redevances, le décret du 13 juillet 1935 a
réserve le cas olt ces redevances seraient reconnues
prohibitives : elles ne seraient alors appliquées qu'au-
tant que le grand Réseau aurait préalablement relevé
ses prix d'un montant au moins égal au montant de
la redevance, de facon i permetire au transporteur
routier de Vappliquer sans perte de trafic. Ces garan-
ties sont mscrites & article 36 du décret.

Les dirigeants de la Fédération ajoutent qu'on ne
doit pas considérer ces redevances comme un nou-
vel impdt sur I'automobile, car devant les conséquen-
ces économiques d'une remontée générale des prix
aussi importante que celle qui résulterait du montant
méme de ces redevances, les réseaux s’arrangeront
d’une facon ou d'une autre pour que ces redevances
nc soient pas appliquées.

Ils ne cachent pas finalement gue, d’aprés eux,
cetie augmentation des tarifs du montant des rede-
vances prévues est pratiquement imexécutable, et ils
se vantent d’avoir finalement évité la limitation for-
melle des distances susceptibles d’étre parcourues par
les véhicules automobiles en substituant & cette dis-
position le principe des redevances d'un taux qu'ils
ont eux-mémes voulu éleve, de facon a étre prati-
quement siirs que l'ensemble du décret serait inap-
plicable!

Ce 4 quoi les grands Réseaux répondent que Par-
ticle 36 n'a prévu la procédure sus-indiguée du relé-
vement préalable des tarifs des grands réseaux qu'a
titre exceptionnel. Le texte est le suivant :

« 81 les Comités techniques départementaux, re-
« connaissent, avant la mise en vigueur des ententes,
« que l'application des taux de redevances fixés par
« le tablean de larticle 35 doit entrainer, de facon
« certaine, aw détriment des fransporteurs intéres-
« £és une perte de trafic incompatible avec les bases
« mémes de U'entente, le résequ intéressé devra, dans
« ce cas exceptionnel, procéder avant la mise en vi-
« gueur des redevances, & un ajustement de ses tarifs
« pourr établir ses prix 4 un niveau égal & celui ré-
« sultant de I'addition du taux de la redevance aux

*
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« tarifs ordinairement et raisonnablement pratiqués
« par les services routiers réguliers sur les relations
« et pour les marchandises en catise... ».

Commne on le voit, I'application d'un tel texte laisse
la perspective de belles batailles avant la mise en vi-
gueur des plans de transport. C'est dire que la pé-
riode transiteire actuelle, & laquelle le décret avait
fixé le terme du 1™ mai 1936, risque de durer beau-
coup plus longtemps.

Le décret du 13 juillet prévoit enfin diverses me-
sures de réglementation, tant pour rendre les assu-
rances obligatoires que pour permettre le contrdle
des transports sur route, A cet égard, P'article 55 sti-
pule que tout transport public fera dorénavant V'objet
d'une feuille de transpori dont sera muni obligatoi-
rement le véhicule transporteur. Cest une sorte de
résurrection de la lettre de voiture que le Code de
Commerce avait rendue obligatoire, mais qui était
tombée en désuétude; la seule différence est que la
feuille de transport devra mentionner en plus les
conditions assurance des marchandises transpor-
tées {1).

Ces principes de coordination une fois posés, que
doit-on penser de la facon dont ils pourront étre pra-
tiquement appliqués? Qui voit exactement « dans
Tespace » la coordination des transports de marchan-
diges?

Il faut avouer que les principes précédents ont été
décrétés i un moment ol les idées n’étaient pas en-
core nettes sur U'importance du matériel automobile
de transport public 4 coordonner.

Au fur et 4 mesure que les Comités techniques dé-
partementaux avancent dans le travail de recense-
ment des véhicules auxquels les textes sur la coordi-
nation reconnaissent des droits, il semble que l'on
se rende compte de plus en plus que les grands ré-
seanx qui, pour des raisons électorales, ne pourront
guére supprimer la plupart de leurs voies ferrées
pour le trafic des marchandises pondéreuses, n'au-
ront pratiquement que des trafics infimes de mar-
chandises a offrir 4 'ensemble des transporteurs rou-
tiers en compensation des suppressions de concur-
rence gu'ils pourraient désirer leur demander. Clest
4 peine si 10% des véhicules faisant concurrence
au rail pourront ainsi disparaitre par des jeux de
compensationg, Pour la trés grosse majorité du tra-
fic routier assuré actuellement, les grands réseaux
ne pourront pratiquement quadmettre le maintien de
la concurrence en essayant de réaliser, d'une facon

{1) L’article 53 stipule :

¢ 1a lettre de voiture conforme aux prescriptions de lar-
ticle 102 du Code de Commerce tiendra lieu de feuille de
transport si elle mentionne les conditions d'assurance des
marchandises transportées, »

ou d'une autre, des accords de tarifs. Clest 4 cette
occasion que se poseront les difficuités d’application
des fameuses redevances.

Le principe des compensations n'est d’ailleurs pas
absolu, d'aprés les termes mémes du décret @ lar-
ticle 26, aprés avoir posé le principe que la collabo-
ration du rail et de la route en matiére de marchan-
dises doit se faire en réservant la préférence aux
services routiers pour les petites distances et au che-
min de fer pour les grandes distances ajoute (3° ali-
néa) :

« Lorsque la création de services de substitution
« ne constituera pas une compensation raisonnable
« aux suppressions de services demandées par les
« réseaux de chemins de fer, il ne sera procédé, aprés
« réalisation des compensations possibles, 4 d’autres
« suppressions de services automobiles que dans la
« mestre indispensable pour ne pas maintenir ceux
« des services routiers que le Comité de Coordina-
« tion, statuant aprés avis du Comité technique dé-
« partemental, jugerait incompatibles avec les ser-
« vices ferroviaires maintenus dans ['intérét écono-
« mique général... »

Ainsi donc, les routiers ne sont pas entiérement 4
Uabri d’'une menace de suppression de leur activité
sous le couvert de motifs qui pourront étre deéclarés
d'intérét général, Comme cependant aucune contre-
partie n'est prévue par le décret, les principes de no-
tre droit peuvent laisser espérer qu'une telle expro-
priation ne pourra se faire sans une juste et préala-
ble indemnisation,

La période traunsitoire de coordination des tronsporis
de marchandises
Lo difficulté des tramsports dits « & lo demande »

Une réglementation relativement simple a été pré-
vite pour la période transitoire avant application des
plans de transports marchandises.

A partir du I° janvier 1936, théoriquement, au-
cun véhicule de transports publics nie pourra plus cir-
culer sans une carte provisoire de transport public
qui lui sera délivrée par le Préfet, sur la proposition
du Comité technique départemental. Cette carte por-
tera l'inscription des conditions de parcours qui se-
ront autorisées pour le véhicule : en principe, ce
sera, mais ce ne pourra étre que e que ce méme vé-
hicule -— ou celui qu’il a pu remplacer - effectuait
déja & la date de promulgation du décret du 19 avril
1934.

De graves difficultés se sont d’ailleurs élevées pour
Uapplication de cette régle, en ce qui concerne Ia ca-
tégorie de véhicules la plus nombreuse, celle des
transports 4 la demande. i

Les grands réseaux ont prétendu soutenir qu'un
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transport effectué, fGt-ce occasionnellement, sur une
relation qui n’avait jamais été desservie par une en-
treprise avant le 19 avril 1934, constituait un ser-
vice nouveau, interdit par le décret dun 19 avril 1934,
exactement comme en matiére de transport de voya-
geurs, Des plaintes en ce sens ont été déposées par
etx contre différentes entreprises routiéres, soit au
Parquet, soit auprés du Comité de Coordination.

On, il semble gue pour une entreprise de marchan-
dises dont les transports & la demande constituent
Pactivité normale, Uinterprétation du mot « service »
donnée par les chemins de fen soit contraire a la
réalité des faits puisque aussi bien un des éléments
essentiels de 'offre au public du transport & la de-
mande est précisément la desserte de relations varia-
bles au seul gré de la clientéle.

Devant la justice, la thése des chemins de fer n'a
eu atcun succés, et Uon peut noter 4 cet égard que la
jurispridence qui a pu commencer & &'instituer en
matiére de coordination procéde du plus pur lihé-
ralisme,

En fait, le Comité de Coordination a réglé la ques-
tion, le 29 novembre 1935, par le compromis suivant :

Les cartes provisoires de transports publics appe-
lées 4 accompagner obligatoirement chague véhicule
4 partir du 1*° janvier 1936, devront non seulement
donner une description aussi approchée que possible
de la situation du service au 21 avril 1934, mais en-
core contenir les restrictions nécessaires pour éviter
toute comewrvence nouvelle aux services ferrovigires
ei routiers que pourraient paraitre autoriser les im-
précisions de cette description ().

11 est stipulé, en revanche, que lorsqu'un transpor-
teur & la demande aura 4 répondre 4 un bescin de
caractére exceptionnel ne rentrant pas dans le cadre
des indications portées sur sa catte, ce transporteur
pourra exécuter le transport sous la seule réserve
d’en avertir Je Comité technique départemental de
son siége par U'envoi d'une copie de la feuilie de trans-
port au départ du camion. On institue ainsi un con-
tréle qui doit permettre théoriquement la prise ulté-
rieure de décisions équitables (2).

(1} La carte doit, & cet effet, stipuler que ses indications
ne peuvent avoir pour effet dautoriser leur détenteur i effec.
tuer, lorsqu'il ne le faisait pas antérieurement au 21 avril
1934, des transports appartenant a des courants de trafic assu-
rés, antérieurement & cette méme date par des transporteurs
ferroviaires ou routiers.

(2} Si ce transport exceptionnel sur une relation détermi-
née se répétait et perdait ainsi le caractére exceptionnel, le
Comité Technigue Départemental ou Men lautoriserait défi-
nitivement g'il ne concurrence effectivement aucun autre
transporteur, ou bien Pinterdirait définitivement s'il ne ré-
pond pas & Porganisation de I'entreprise au 21 avril 1634, ou
E)ieu enfin procéderait 4 une modification correspondante deg
indications de la carte de tramsport, il répond % Torgani-
sation de Pentreprise au 21 avril 1934.

Dans ces conditions, les cartes de traasport ne
pourront porter la mention de transpert de toute
marchandise A toute distance et dans toute direction
que lorsque, trés exceptionnellement il résultera de
Vexamen de Pactivité d’une entreprise antérieurement
ag 21 avril 1034 que ceileci étendait effectivement
ses transports dans toute direction, 3 toute distance
et pour toute catégorie de mardhandises, et qulelle
étart en fait organisée pour faire face A ces transports
multipies,

On peut signaler également que selon la précé-
dente décision du Comité, la limitation de l'activité
de Uentreprise doit s'exercer méme sur les natures de
marchandises habitvellement transportées. Clest 1a
une restriction nouvelle qui ne figurait méme pas dans
le décret du 13 juillet 1935 et dont on peut se de-
mander si eile ne serait pas de nature 4 provoquer
des pourvois en Conseil d’Etat pour excés de pou-
oI,

L’aveniy de lo coordinction enire transpovieurs
Les dissentiments professionnels des routiers

L opinion la plus communément répandue est que
Ia coordination a été faite pour les grands réseaux,
qu’elle les a favorisés et continuera 3 les favoriser
par la suite au détriment de launtomobile.

Que doit-on penser de cette opinion?

Il faudrait savoir si on doit considérer comme un
avaniage pour eux le fait d’avoir consenti en prin-
cipe 4 abandonner & la route le transport des voya-
geurs sur le guart ou le tiers de leurs lignes, et cer-
tains transports marchandises d’importance moindre,
Si cet abandon doit étre considéré comme un avan-
tage pout eux, il faut &tre juste en considérant que
¢'est un avantage encore plus grand pour automo-
bile.

La véritable réponse a4 la question de l'avenir de
la coordination a déja été donnée; cet avemir sera
pour chacun ce que le feront les experts chargés an
Comité de Coordination, de défendre le point de
vie de chaque catégorie de transporteurs.

Or, il a été indiqué plus haut, 4 propos de la coor-
dination des transports de voyageurs, que certaines
décisions du Comité tendaient 4 favoriser nettement
le chemin de fer.

N’a-t-on pas Fimpression qu'il en est de méme en
matidre de marchandises? I/expérience a. en tout
cas, montré gue la solution des fameuses redevances
a vu le jour au moment des dissentiments les plus
profonds entre les experts routiers (I).

(1) Clest au point que 'un de ces experts se serait trouvé
devant Ia promulgation du décret-loi du ro juiliet, mstituant
le principe des redevances, sans avoir été convié préalable-
ment 3 en examiner le projet.
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Il a été unanimement reconnu que de tels dissen-
timents persistants étaient de nature 4 nmire grave-
ment aux intéréts des entreprises automobiles, davan-
tage peut-&tre encore pour les entreprises de trans-
ports de marchandises que pour celles de transports
de voyageurs.

Des questions de persounes sont sans nul doute
a Porigine de cette impossibilité d’entente. Le trans-
porteurs automobiles sont associés en syndicats et
en fédérations qui, plus ou moins, se jalousent les uns
les autres et se prétendent chacun le plus capable
de défendre les entreprises automobiles.

Les divers Congrés de ces fédérations qui se sont
tents en octobre dernier, ont discuté plus ou moins
aprement de l'opportunité, d'une fagon générale, de
fusionner leurs organisations syndicales en une or-
ganisation unique, au sein de laquelle un accord sur
les méthodes pourrait se réaliser & Pavantage de 1'en-
semble de la corporation. Maltheureusement, fa plus
importante de ces organisations, la Fédération na-
tionale des Transports Automobiles, s'est déclarée
opposée 2 la fusion, en prétendant que les autres
fédérations représentaient tme majorité de transpor-
teurs plus on moins subventionnéds, dont les intéréts
n'étaient pas strictement les mémes que ceux des
enirepreneurs libres qui constituent la majorité de
ses adhérents. :

Si Pon va au fond des choses, il faudrait cepen-
dant reconnaiire que les divergences des intéréts
qu’il peut y avoir eiitre entreprises automobiles libres
et subventionnées est infiniment peu de chose au re-
gard des divergences fondamentales qui existent
déjd et ne cesseront d’exister entre les entreprises
automobiles en général et les réseaus ferrés.

11 n'est pas douteux que, tant cue cette mésentente
Ll 3 q q - % r ’
stthsistera, les chemins de fer continuercnt 3 bénéfi-
cier, comme ils Pont fait précédemment, du man-
que d’accord entre les représentants an Comité de
Coordination des transporteurs automobiles.

L’avenir de la coordination au regard des usagers

II est incontestable que le public a largement béné-
ficié pendant toute Ia période de la crise des trans-
ports, de la concurrence du rail et de la route et de
la concurrence des routiers entre eux. Des prix de
transport que I'on considérait comme normaux pré-
cédemment, tel celui de trente centimes par voya-
geur kilométre, sont tombés i des taux absolument
inconnus jusqu’alors, de I'ordre de 20, 15, 10 cen-
times et méme moins. Inutile de dire que les entre-
prises qui en arrivaient la n'avaient plus la préten-
tion d'effectuer, ce faisant, des transports payants.
It ne fant donc pas s'éfonner que le fait de mettre un
pett d’ordre dans cette anarchie ait comume corol-
laire une certaine remontée des prix.

Reste la question des usagers gue le chemin de
fer avait {avorisés (mutilés, familles nombreuses), et
qui n'auront plus les mémes facilités par les services
automobiles remplagant les trains supprimés, Cette
question est d’ordre social et politique : le Parlement
vent-il continuer a ces catégories de favorisés des
avantages cofiteux pour la collectivité : il le peut en
conservant & sa charge, sous forme de subventions
aux services automobiles, les avantages en cause.

Quant aux modifications profondes envisagées
dans la consistance des services publics (suppres-
sions de voies ferrées au service des voyageurs),
nous avons dit combien on avait protesté contre le
fait que l'usager n'ait pu, au cours de élaboration
des projets de plans, faire entendre sa voix. Mais
qu'importe ce détail, au fond, si I'usager est appelé 3
juger de tels projets, et si, conformément aux pro-
mesees qui ont été faites & la Chambre et au Sénat
par le Mimistre des Travaux publics, ses doléances
sont prises en considération, tout litige devant étre,
en fin de compte, arbitré par le Gouvernement.

Le plus gros probléme demeure dans le domaine
de la coordination des marchandises, ot la mise en
application de redevances prohibitives serait de na-
ture i faire monter le cofit de Ia vie d'une Facon
exorbitante. L4 également les usagers auront 3 faire
entendre leur voix et les pouvoirs publics 4 prendre
leurs responsabilités.

CONCLUSIONS

Faut-il finalement « croire » 4 la coordination?
Clest I guestion qui se trouve sur toutes les lévres.

D’uy point de vue théorigue, il semble que certai-
nes objections des économistes ne solent pas sans
fondement :

@} L/atténuation d'une concurrence considérée doc-
trinaleinent, sinon pratiquement, comme un bien est
peut-étre regrettable, mais parait largement compen-
sée par la suppression d'une anarchie de conséquen-
ces déplorables pour le public lui-méme.

b} Le glissement presque fatal de I'mtervention de
IEtat jusque dans le domaine des transports privés
est une objection plus sériense.

¢) Enfin le gystéme projeté des redevances en ma-
tiére de transports-marchandises apparait comme tn
édifice dépourvu économiquement de stabilité; il se-
rait souhaitable, comme fous le dirons plus Ioin, de
voir cette gtiestion soumise 4 de nouvelles études,

D'un point de wue plus pratigie, et surtout pour
les transports publics de voydgeurs, les mesures pré-
conisées par le Conseil national économique sur des
bases analogues 4 ce qui a été organisé um pen par-



toui & 'étranger, sont apparues, dans leur ensemble,
comme une nécessité; elles bénéficieront non senle-
ment aux transporteurs et au public, mais encore aux
finances publiques, bien que dans une proportion plus
faible que les chiffres considérables qui ont été avan-
cés & plusieurs reprises.

C’est, somme toute, une généralisation aux trans-
ports automobiles, avec certaines modalités particu-
liéres, de l'intervention de UEtat appliquée depuis de
nombreuses années en matiére de chemins de fer; on
ne voit guére pour quelle raison cette généralisation
serait catastrophique pour l'avenir de nos iransports,
tant sur le plan des intéréts des usagers que sur celui
des améliorations techniques, si 'on en juge par les
progrés incessants qui se sont manifestés dans lex-
ploitation ferroviaire,

Le maintien d'une possibilité de coneurrence a la
discrétion de la puissance publigue semble d’ailleurs
constitrer un stimulant suffisant pour éviter l'exces-
sive fonctionnarisation que 'on n'a pu éviter dans
tes chemins de fer.

En fait, les pouvoirs publics ont nettement adopté
le point de vue du Conseil national économique.
1. Laurent-Eynac, ministre des Travaux publics,
proclamait 4 la tribune du Sénat le 27 décembre
1935:

« Cette politique de coordination des transports
« est une nécessité, Si, sur U'application, nous pot-
« vons formuler des réserves..., sur le principe, tout
« le monde ici sera, je pense, d’accord, » (I)

Des déclarations analogues ont été faites par le
Ministre des Travaux publics a Ja Chambre le 14 dé-
cembre 1935 (2).

Le Parlement a paru approuver ce point de vue.
Meéme d'ailleurs si les prochaines élections font cons-
tater une poussée a gauche, les principes mémes des
réglementations du genre de celles envisagées pour
la coordination cadrant hien avec les doctrines géné-
rales des partis de gauche, il y a peu de chance pour
gue la réforme soit elle-méme remise en cause,

Toutes ces notes relativement concordantes s’ap-

() J. Q., Débats parlementaires, Sénat, 1935, p 1003,
(2) 7, 0., Déhats parlementaires, Chambre, 1935, p 2576
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pliquent plus spécialement & la coordination des
transports de voyageurs,

Mais que conclure, prafiguement, des modalités
vévues pour les transports de marchandises? <

Nous avons dit plus haut que des avis quasi una-
nimes estimaient mapplicable le systéme boiteux des
redevances élaboré avec bien des difficultés et des
réserves par le Comité de Coordination, et entériné
par le Conseil d'Etat. L'importance méme des frau-
des 3 redouter a fait juger ce gystéme comme !dé-
pourvy, aussi bien pratiquement gue théoriquement,
d’équilibre économique.

Ne doit-on pas finalement regretter qu'en cette
matiére les pouvoirs publics n’alent pas falt davan-
tage appel 4 la collaboration de compétences écono-
miques, par exemple 4 un organisme comme le Con-
seil national économique?

Est-il donc trop tard pour mieux s'organiser? Ne
doit-on pas prévoir pour l'avenir qu'un Comité de
Cooidmation composé de transporteurs et parfaite-
ment apte 4 mettre au point techniguement des plans
de transports dans un cadre économique déterminé,
continue a éprouver les plus grandes difficultés pour
régler, au mieux de l'intérét général, les plus graves
problémes que ne cessera de poser dans Vavenir la
concurrence, qui doit subsisier, de la route et du rail?
En admettant qu'on mette sur pled aujourd’hui un
systéme stable eu égard aux possibilites techmiques
et économiques actuelles des divers moyens de trans-
port, il ne fait pas de doute gue les progrés de Fun
ou de lautre devront commander tot ou tard de mo-
difier ce systéme, si l'on veut maintenir, chaque
moyen exactement dans le domaine ot il demeurera
le plus apte. Or, ces modifications léseront certaine-
ment des intéréts particuliers de transporteurs, et un
organisme composé d'etux uniquement risque de ne
mettre sur pied que des compromis boiteux.

I1 semble donc que l'on doive envisager de faire
appel, dans Yavenir également, pour les questions les
plus délicates. & des compétences économiques, selon
des modalités qu’il appartiendra aux pouvoirs publics
de fixer, de facon a batir toujours, avec le maxi-
mum de compétence et d'impartialité, le systéme le
plus conforme & I'intérét général.

N. Comntx,
Ingéniewr P, C. en congé h. c. .
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NOTE TECHNIQUL

Accident survenu au pont suspendu de 'Oued-Ykem

Le 4 juin 1933, le hauban N® 6 du Pont de 'Oued-Ykem,
coté rive gauche, aval, fuf frouvé pendant sous le tablier
du pont.

L'examen des lieux monira que le culot supérienr était
rompu; le cible était tombé sous son poids of était retemu
par son attache inférieure.

La rupture avait eu lew 3 Pendroit ol la suspension du
tablier est double; par haubaus et par suspentes. Une aus-
cultation rapide par oscillations mindiqua que la tension du

Ilexamen du culot avarié révéla de grandes fissures trés
anciennes. Les surfaces brillantes des cassures étalent irés
réduites. L'accident se préparait de longue date. Vol les
photos des guatre morceaux du cufot — réunis et sépares,

A quelle cause atiribuer ces fissures? Les antres culots,
au choc du marteau, n'indiquérent aocune félure.

Ihypothése retenue est une avarie survenue au culot au
cours du débarguement — chute suivie de félure — avarie

hauban volsin N° 5, — le pont n'étant pas chargé — éait passée jvapercue 4 ce moment, et s'aggravant petit 4 petit
passée 3 15 Kg/mm? — alors que le taux normal est de sous l'effet des efforts de traction suhis par le culot.
4983
----- I P - (Y - X - SO i A 0 .....é’“;,,
&
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1o Kg/mm? (cf. Epreuves des pouts suspendus - APLC.
N° 1 de 1p29).

Ce chiffre de 10 Kg/mm® fut celui obtenu & Vauscultation
du hauban N°® 6 rive gauche amont. Les taux de temsion
des autres haubans étaient pratiquement conformes aux taux
refevés amx essais. -

I n'y avait aucun danger immédiat, et la circulation fut
maintenue sur le pont, sans testriction. de tonnage, — senl,
un ralentissement des véhicules fut imposé.

La réparation éfait urgente; cependant notre attention
ayant été attirée sur les inconvénients des culots en fonte
par Particle de M. Bachet, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
dans les A.P.C. de janvier 1035, nous recherchimes avec
la Régie des HExploitations Industrieiles du Protectorat
(RE.LP) la possibilité de fabriquer au Maroc un culot en
acier et de lessayer avant de le metire en place.

Grice 4 la RELP, le culot put &tre exéeuté en acier
forgé dans ses ateliers de Casablanca.
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Ce culot fut usiné aux cotes du culot de fonte pour en
permettre la fixation facile.
Le trou conique fut ensuite rempli d'un alliage fusible
¢ ayant 1z méme composition que cel qui fut employé pour
le pont, soit eaviron :

3 & e
v S

e ar [y
=7

2,5 % d'antimoine.
07,5 % de plomb,

Placé entre les deux plateaux d'une presse hydraulique,
le culot fut soumis ~- par lintermédiaire de lalliage — 2
une poussée de Yoo tonmes, tendant & produire Téclatement
du culat, Cette poussée produisait un effet trés sensiblement
équivalent 3 une traction de 100 tonnes sur Pétrier de fixa-
twon du cible

Les déformations transversales suivantes furemt obser-
vées |

30US 30 TOMIES ..vvuvnnenenenns ¢ m/im 03
SOUS YOO 100188 cuvirunsronanraans € W/mM 10

Aprés enldvement "de la charge, la déformation s'annula
totalement I/effort de 1oo tonnes ne dépassait pas la limite
€lastique.

Or, leffort maximum subi par le culof est de 26 tonnes,
correspondant 2 un faux de travail de 13 K_g/mm2 dans le
cable, lorsque le pont est entidrement charge 34 400 Kos
par m,

Le coefficient de sécurité du culot en acier est donc au
moins égal 4 4.

Restait & remonter le cable. Il fut fixé an nouvean culot
par le procédé habituel ; écarter les brins du cdble, en re-
tourner un certain nombre et sceller le tout dans le trou
conique au moven d'un alliage fusible. Il fut nécessaire de
raccoutcir le ciible, car en raison de la dureté de l'acier du
cible, las boucles anciennes ne purent etre redressées, il fal-
Iut les couper pour fajre passer le chble dans le culot, et
ensnite retourner 4 nouveau quelques brins,

Pour remonter le cable sur ie goujon en téte du pilier, il
fut nécessaire de le détacher du tablier, Tl n'était pas pos-
sible pratiquement de donner au cible la tension suffisante
pour parvenir & enfifer les branches de l'étrier supérieur
dans le cnlot, Aurions-nous eu les moyens nécessaires, que
les dangers présentés par une telle opération, en particulier
par le travail sur 'étroite plate-forme de la téte des piles
nous y eiit fait renoncer.

i
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Le cable fut ainsi ‘amené A hauteur du charmt o qui
permlt Ea, ﬁxahon de 1’etx:1er superieur. T
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Ce dispositif avait linconvénient d'obliger 3 construire
une plate-forme, des tiges de suspension et une cale spéciale
pour Pappui du vérin sous le tablier.

Aussi la REIP, me proposa un dispositif plus simple :
tendre le cible avec un palan de 50 tonnes prenant appui
sur une piéce du teblier dune part, et sur un coilier serré
an cible par des boulons prés de Vétrier d'antre part

Cotlar meltaflipue serrs

A T'usage, les ponts suspendus des Oued-Ykem et Cherrat
continuent 4 étre comme je le signalais en 1022  trés satis-
faisants, faciles 4 vérifier et & ausculter. Des accidents de
véhicules survenus sur le pont — en particulier, la collision
d'un car et d'une voiture 1égére - qui n'entraina que quel-
ques dégats aux poutres de rigidité, ont montré la parfaste
sécurité des ponts dans des circonstances exceptionneiles.

& cadle oar Z boulons

o

Crochels
S Srrer -

corce

Ce procédé fut essavé le premier; celui par vérin ne
devant étre repris qu'en cas d'insuccés,

11 a suffi pour donner au cible la tension de 16 T, iden-
tigue 3 celle du hauban cdté amont.

Les tensions furent mesurées par la méthode des oscitla-
tions ay cours de U'opération,
| Tous ces travaux furent faits sans interrompre la circu-
ztion,

L’accident récent survenyu 3 um des cibles indique une grande
facilité de réparation.

Je termine cette note en adressant mes vifs remerciements
4 MM. Gantes, Ingénieur des Travaux Publics, et SaLamon,
Ingénieur de la RE.LP., qui ont dirigé la fabrication du
culot d'acier et la réparation du pont,

* Georges CoOUPRIE,
1.O.P.C, Maroc.
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| ASSOCIATION ARTISTIQUE
DE L’ADMINISTRATION DES TRAVAUX PUBLICS

Il vient d'8tre constitué récemment, sous la présidence
d’honneur de M. le Ministre des Travaux Publics, une
Association Artistigue de 1'Administration des Travaux
Publics.

Cetie Association a pour but de grouper tous les fonction-
naires et anciens fonctionnaires de cette Admmmstration qui
pratiguent lcs arts graphigues et plastigues

Déja plusienrs ministéres ou grandes administrations ont
constitué des associations analogues, qui, tout en gardant
[ewr persommalité propre, se sont fédérées : Finances, Che-
mins de fer, T.C.RP., CP.DE, Gaz de Paris, etc,

Ces groupements ont donné des expositions trés remar-
quées, vft Pon a pr1 voir des ceuvres de peintres ¢ amateurs
que mauraient pas reniées d'excellents « professionnels »

I/ Associationy  Arlistigue des Travaux Publics figurera
trés certamement avec honueur dans des manifestations ana-
logues.

En acceptant la présidence de I'Association, M, le Ministre
Laurent-Eynac a bien voulu nous dire qu'il considérait
comme nécessaire Gue chacun ne se cantonne pas uniquement
dans ses préoccupations professionnelles, et réserve wume
partie de ses loisirs 4 développer son esprit et ses facultés
dans d'autres branches; il a donc trouvé notre initiative trés

heureuse, comme étant susceptible de favoriser les efforts
artistigues,

Le noyau actuel de I'Association comprend 3 la {fois des
agents de service actif (Ingénieurs des Ponts et Chaussées et
des Travaux Publiecs de I'Etat en activité ou en retraite) et
des fonctionnaires de UAdministration centrale,

Je viens solliciter les Ingénieurs des Ponts et Chaussées
et des Mires qui consacrent des loisirs 4 la peinture ou a la
sculpture, ou qui s'intéressent 3 ces arts, & se joindre & nous.
Je serais heweux de recevoir l'adhésion des Camarades,

E/Association comprend des membres actifs (10 frs par
an}, des membres associés (ro frs), honoraires {20 frs), bien-
faiteturs {50 frs), et fondateurs (100 frs une fois versés), Les
membres actifs doivent étre des fonctionnaires ou anciens
fonctionnaires de 'Administration; les autres membres peu-
vent étre pris en dehors de I'Administration.

I’Association se prepose de faire une exposition, 4 Paris,
en mai ou en juin prochain, Elle s'efforcera de lorganiser
dans les locaux du Ministére des Travaux Publics.

G. Dezts,
Ingénenr en Chef des Ponts et Chaussées en velraite,
Président de PAssociation,
50, avenue de la Motte-Ficquet, Paris, XV©

NOTES ET

DOCUMENTS

Réduction d’indemnités

Le Président de la République francaise,

Sur le rapport du ministre des Colomes,

Vu le décret du 3 juillet 1807 portant réglement sur les
indemnités de route et de séjour alloudes en France aux fonc-
tionnaires, employés et agents des services coloniaux et les
textes qui Tont modifié;

Vu le décret du 2 mars 1910 portant réglement sur la
solde et les allocations accessoires des fonctionnaires, em-
plovés et agents des services coloniaux et les textes qui ont
modifié,

Déercte :
Art, 1. — Pour compter du 31 janvier 1936, Pindemnité
spéciale finde & larticle o5 du décret du 2 mars I9I0 est
réduite aux taux suivants :

\ CIIEFS
. GROUPES de familie CELEBATAIRES
irancs francs,
I 1.200 60C
II 1.008 500
111 8o0 400

v 600 300

En outre, les intéressés pourront prétendre au rembourse~
ment, au tarif des chemins de fer le plus réduit en petite vie
tesse, des frais de transport effectifs de leur mobilier et de
leurs bagages dans la limite des poids maxima suivanfs :

CIIETS
GROUTES de famitle CELIBATAIRLS
kilogr, kilogr.
I 5.000 2.500
I 4600 2.000
111 3.000 1.500
v 2.060 1.000

Restent sans changement les dispositions des paragra-
phes I, IV et V de Varticle g5 du décret du 2 mars 1910.
Art, 2. — Le ministre des Colonics.est chargé de Pexéeu-
tion du présent décret.
Fait 4 Paris, le 31 janvier 1936.
ArpErT LEBRUN,

Par le Président de la République :

Le mnistre des Colonies,
Jacques STERN.
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QUESTIONS ECRITES

Question écrite sur le cumul de fonctions publiques et privées

avoir pour effet ¢ de metire obstacle a ce que les fonction-
naires publics puissent donner, dans des établissements privés,
avec l'agrément du ministre, un enseignement dont le mvean
cu la spéeialisation justifierait 'appel qui serait famt 4 lem
talent ». L'Administration prépaie, actuelletnent, nue instruc-
tion, étendant au pérsonnel des services cxiérieurs, les dis-
positions du decret susvisé, laquelle comportera les mémes
dérogations que celles prévees en faveur du personnel o
I'Administration centrale. Il appartiendra anx agents viscs
par 'honorable parlementaire de régulariser lewr situation,
an moment opportun, en conformité de la nouvelle réglemon-
tation.
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15301, — M. Jean Lerolle demande a M, le ministre des
Postes, Télépraples et Téléphones si les ingénteurs des
R Postes, Télégraphes et Téiéphones peuvent, aux termes des
derniers décrets-lois interdisant les cumuls, cumuler leurs
. fonctions avec celles de professeurs aux Eeoles Violet et
2 Bréguet, (Question du 1o février 1036)
! Réponse. — Lo décret do 28 aolit 1935 interdit le camul
d’pne fonetion publique el d'un emplor privé aux fonction-
> naires de ¥ Administiation centrale des Postes, Télégraphes et
’ Téléphones, Le rapport au Président de la Républigue, pré-
% cedant ledit décret, a précisé que Pinterdiction ne devait pas
i
¥
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Par arrété du 1o février 1036, M. Péne, ingénieur ordi-
naire de 1™ classe des Ponts et Chaussées 4 Paris, a é4é
chargé, sur sa demande, 4 la résidence de Soissons, 4 dater du
I“ marg 1030, de Parrondissement de Somssons, du service
ordinaire des Ponts ¢t Chaussées du département de IAssne,
en remplacement de M. Blanchard, appelé 3 d'autres fonctions.
Il sera attaché, en cutre, au service du contrdle de Iex-
. ploitation technique des distributions d’énergie électrique dans
W

LT T -

il

X

?
:

le méme département,

e

Par arrété du 10 février 1036, M. Charrueqn, ingemeur
ordinaire de 1™ classe des Ponts et Chaussées, 3 Bordeaux,
a ¢té chargé, sur sa demande, 4 la résidence de Paris, &
dater du 1% mars 1936, des fonctions de secrétaire de la
1™ section du Conseil général des Ponts et Chaussées, en
remplacement de M. Péne, appelé & une autre destinaiion

haaad

Par arrété dn 25 février 1936, M. Mayer (Armand), in-
génietr ordinaire de 1™ c¢lasse des Mines & Paris, a {té

chargé, en sus de ses attribubions actuelles, de la directiun
du service central de statistique et de documentation.
Cette disposition aura son effet 4 dater du 1° mars 1936
g

Aux termes d'un areété du 26 février 1936, M. Pueillaid,
ingémeyr ordipaire de 3° classe des Ponts et Chaussées a
Paris, a été chargé, 3 la résidence de Bordeaux, 4 dater du
1 mars 1936, des services ci-aprés désignés, en remplace-
ment de M. Charrueou, appelé & une auire destination, sa-
Voir ¢

1° Arrondissement du Nord du service ordmaire des
Ponts et Chaussées du département de la Gironde;

2° Arrondissement unigue du service des études et tra-
vaux de la ligne de chemin de fer de Libowrne 4 Langon.

Wy

Par arrété du 10 février 1036, M Moch, ingénieur ordi-
naire de 3° classe des Mines, remis par le gouvernement
général de PAlgérie 4 la disposition de I'Adrmnistration des
travaux publics, a été chargé, sur sa demande, & dater du
16 février 1036, du service de contrble des primes alloufes
aux e¢xploitations de mines de plomb et de zine, institué
par le décret du 23 octobre 193s.

i o —
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Modifications dans la répartition des services

Par arrété du 24 janvier 1930, fixant la consistance des
services des forces hydrauligues, le service des forces hy-
drauliques de la Loire a été distrait des attnbutions de
Pingénieur en chef chargé du service ordinaire des Pouts
et Chatissées dn département de la Leire et rattaché anx
attributions de Pingénieur en chef chargé du service des
forces hydrauliques dn centre.

Cetie disposition aura son effet & dater du 16 janvier 1936

B
Aux termes d'un arrété du z¢ février 1936, le service
ordinaire des Ponts et Chaussées du département de la

Seine a é4¢ réparti & nouveau de la manidre suvanie en
quatre arrondissements d'ingénieurs, savoir :

Arrondissement Nord.

M. Lévy (Louis). mgénieur des Ponts et Chaussées &
Paris.

v

Modifications dans les Attrbutions et la Composition
des Comités, Commissions, Conseils, etc.

Comité technique de Pélectricité
Par décret en date du 12 février 1036, M Fabre, ins-
pectetr général des Ponts et Chaussées, a été nommé, jus-
gu'au 31 décembre 1036, au titre de représentant du munis-
tére des Tiavaux publics, membre du Comité technique de
Pélectricité, en remplacement de M. Le Rouv, inspecteur

général des Ponts et Chanssées, décédé.
B s

Comiié consultatif de Ia navigation intérieure

Par arrété du 17 février 1936, M. Armaend, inspecteur
général des Ponts et Chaussées en retraite, membie du Conseil
d'administration du port autonome de Strashourg, a &6
wommé, jusgw’an 31 décembre 1938, membre du Comuté
consultatif de la navigation intérieure en remplacement de
M Paul Cloarec, dérmssionnaire.

D e as

Office national de la navigation
Par arrété du 17 février 1036, M. Armend, inspecteur
général des Ponts et Chaussées en retraite, membre du
Conseil d’administration du port autonome de Strashours,
a été nommé, jusqu'au 31 décembre 1038, membre du Con-
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6 subdivisions, — Asniéres, Clichy, Courbevoie, Neuilly-
sur-Seine, Puteaux, Saint-Denis.
Arrondissement Est. h
. ) . - LY
M, Gaspard (Roger), ingénieur des Ponts et Chaussées i
Paris, 5
6 subdivisions. — Aubervilliers, Montrenil, Nogent-sur- !
Marne, Noisy-le-Sec, Pantin, Vincennes, )
¥
Arrondissement Sud. ;,3;
R
M. Cosmi, ingénieur des Ponts et Chaussées i Paris. "
4 subdivisions -— Charenton, Samt-Maur, Villejuif, Vitry. ey
. s
Artrondissemnent Ouest ; j;
M. Lapebie (Jean), ingénieur des Ponts et Chaussées 4 W
Paris, ol
3 subdivisions. — Boulogne, Sceaux, Vanves.
Ces dispositions auront leur effet & dater du 1" mars q%
1030, w
i
R
¥
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setl d'admumstration de 'Office National de la Naviga-
tion, en remplacement de M. Paul Clearee, démissionnare.
M. Armand 1omplira les fonctions de vice-président pour ,
Pannée 1036, en remplacement de M. Dususeau, démission-
naire.
b a o i3
N

Port autonome du Havre

Par décret du 19 février 1936 :

Sont nommés membres du Conserl d'administration du
port autonome du Havre !

M. P.-E Dalbouze, président de la Chambie de com-
meree de Paris, en remplacement de M, Henri Garnier,
démissionnaire.

M. Legoux, ingénieur en chef adjoint de Vexploitation
des Chemins de fer de 1'Est en remplacement de M. Pella-
rin, également démissionnaire

D aas

Conseil Supérieur des Travaux Publics
Par arrété du 31 janvier 1036, ont été désignés comme

membres adjoints du Conseil supérieur des Travaux pu-
blics, pour Pannée 1036, au titre de :
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Repvésentanis des Aduinistrations publigues

#

M. Cahen-Salvador, conseiller d'Etat.

M. Philippe, inspecteur général des Ponts et Chaussées.

M. Théron, inspecteur général des Ponts et Chaussées,

M. Vasseur, inspecteur général des Ponts et Chaussées.

M., Guyot, inspectenr pénéral des Ponts et Chaussées.

M. Rickard, inspecteur général des Ponts et Chaussées.

M. Delemar, inspecteur général des Ponts et Chaussées.

M. Montigny, inspecteur général des Ponts et Chaussées.

M. Girard, inspecieur général des Ponis et Chaussées.

M, Pinspecteur général du Contrdle des voles ferrées d'in-
térét local.

M. le chel du service central des forces hydrauligues au
ministére des Travaux publics.

M. le directeur des péches maritimes du personnel et de
la comptabilité au ministére de [a Marine marchande,

M. ladministrateur général de Pinscription maritime, ins-
pecteur général des services de Pinscription maritime,

M. le divecteur de la flotte de commerce et du travail
maritime au ministére de la Marine marchande.

M. Ie chef du service ceniral des travaux mnaritimes et
immobiliers ay ministére de la Marine militaire.

M. le directeur adjoint du budget et du contrdle financier
au ministére des Finances.

12 sous-directeur de Pexpansion commerciale et des trans-
ports au ministére du Commerce et de I'Industrie.

M. Gabriel Faure, inspecteur général des monuments his-
torigues, représentant de UAdministration des Beaux-Arts.

Le directeur général des travaux de Paris.

Représentants des intéréts généraur du pays

M., Martinet, ingénieur en chef adjoint & la direction de
1a Compagnie des Chemins de fer Paris-Lyon-Méditerranée,

M. Paul Beghin, vice-président de 'Union technique des
voies ferrées d’intérét local.

M. Marchal, administratenr directeur général de Iz Com-
pagnie générale de navigation (H. P. L. M.).

M. Maurice Sénécaux, administratenr directeur de la
Société générale de Transports.

M, Petiet, président de la Chambre syndicale des Cons-
tructeurs d&'Auntomobiles,

M. Canu, président de ta Section des péches maritimes
du Comité central des Armateurs de France.

M. de Laurens-Casteilet, secrétaire de la Section des pé-
ches maritimes du Comité central des Armateurs de France.

M. Jacques Marchegay, secrétaire général du Comité cen-
tral des Armateurs de France.

M. Sillard (Jean), représentant du Syndicat professionnel
des Entrepreneurs de Travaux publics de France.

M. Alby, président honoraire du Conseil d'administration
de fa Société générale d’Entreprises.

M. de Catalano, directeur de I'Agence du Havre de la
Compagnie générale transatlantique.

M. Duyval, président du groupe de U'Union des Syndicats
de I'Electricité,

M. Lambert-Ribot, délégué général de Ia Chambre syn-
dicale des Forces hydrauliques.

s d

Par arrété du 24 février 1936, M. Lemoine, ihspecteur
général des Ponts et Chaussées, a été désigné comme mem-
bre adjoint du Conseil supérieur des Travaux publics, pour
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Pannée 1036, au titre de représentant des Administrations
publigues, en remplacement de M. Dewal, inspecteur géné-
ral des Ponts et Chaussées, décédé,

b aaad

Commission chargée d’étudier les atténua-
tions A apporter au décret du 16 juillet
1935, augmentant les délais d’avancement.

RAPPORT
AU PRESIDENT DE LA REPUBLIQUE FRANGAISE

Paris, le 27 février 1036.

Mousieur le Président,

Le décret-loi du 16 juillet 10335 a zugmenté uniformément
d'uir an les délais d'avancement imposés aux fonctionmaires
pour obtenir un avancement de classe ou d'échelon.

Certaines catégories d'agents ont estimé que lapplication
de ce décret entrainait, pour eux, des résultats excessifs en
ne leur permettant d'accéder an sommet de leur carriére
qu'd un Age trop voisin de wekui de la retraite. Nous avons
donc pensé qu'il ¥ avait lieu de charger une commission
d'examiner leurs revendications et de proposer au Gouver-
nement, dans un délai maximum de quinze jours, les me-
sures d'adaptation qui ui auraient para indispensables.

Veuillez agréer, monsieur le Président, les assurances de
ma trés haute considération.

Le président du Conseil,
wiinistre de Ulntérienr,

ALBERT SARRAUT,

Le Président de la République frangaise,

Sur le rapport du président du Conseil, ministre de VIn-
térieur,

Vu la loi du 8 juin 1035;

Vu le décret du 16 juillet 1935 auvgmentant dune année
les minima d'ancienneté exigés pour obtenir un avancement
de classe ou d’échelon,

Décréte :

Art. 1%, — Il est institué & la présidence du Conseil une
commission chargée d'étudier, compte teny de la situation
des différentes catégories de personnel, les atténuations 4
apporter au décret-Joi du 16 juillet 1935 augmentant les
délais d'avancement,

Art. 2. — Cette commissiont est composée ainsi qur'il suit ©

Le président de la commission d'administration générate
du Sénat, président.

Le président de la commission d'adminisiration générale
de la Chambre des députés, vice-président.

Deuk représentants de Ja présidence du Conseil,

Le girectenr du budget et du contrdle financier.

Le directeur de la comptabilité publique.

Deux représentants de chague ministére désignés par le
ministre intéressé, dont l'un sera chargé de représenter les
intéréts du persennel.

Les membres de cette commission seront nommés par
arrétés ministériels avant le 2¢ février 1936.

Art. 3. — La commission entendra, 4 titre consultatif,
toute persomme qu'elle jugera utile de convoquer,



1
Art, 4. — Le président du Conseil, ministre de UInté-
rienr, est chargé de Uexécution du présent décret,

Fait 4 Paris, le 27 févyrier 1036,

Arprrr LEBRUN,

Par le Président de la République :
Le président du Conseil,
ministre de UIntérieur,

ALBERT SARRAUT,

. g

Commission chargée d’étudier les atténua-
tions a apporter au décret du ,16 juillet
1935 augmentant les délais d’avancement.

Par arrétd en date du 28 février 1936, ont eté désignés
pour représenter le ministére des Travaux publics dans la
commission instituée par le décret susvisé du 27 février

1936, pour P'étude des atténuations & apporter au déeret-loi
du 16 juillet 19335 augmentant les délais d’avancement :
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M. Lipmann, directeur du personnel, de la comptabilité et
de Vadministration générale.
M. Bernard (Maurice), ingénieur des Travaux publics de
PEtat.
e

Conseil supérieur des chemins de fer

Par décret du 24 février 1036,

M. Aron (Alexandre), inspecteur général des Ponts et
Chaussées, est nommé membre du Conseil supéricur des Che-
mims de fer, au titre de représentant des intéréts généraux de
la nation (ministére des Travaux publics), en remplacement
de M., Dusuzeayu, démissionnaire.

Par décret du 24 février 1935,

M. Jovant, inspecieur général des Ponts et Chaussées, est
nommé membre du Conseil supérieur des Chemins de fer,
an titre de représentant des intéréts généraux de la nation
{ministére des Travaux publics), en 1emplacement de M, Clé-
ment Colson, démissionnaire,

D 4
COMMUNICATIONS PERSONNELLES

l. — Souscripteur Perpétuel
M. Porchey (Armand), Ingénieur en chef des Ponts ct
Chaussées.

wnymyny

II. — Adhésions nouvelles
MM, Grard, Ingénieur des Mines.
Girgs, Ingénieur des Ponts et Chaussées.
Pancrasi, Ingénicur des Ponts et Chaussées.
Paziot, Ingénieyr des Ponts et Chaussées,
s

III. — Mariage
M. Paul Betbeder-Muotibet, Ingénienr en chef des Ponts
et Chaussées, fait part du mariage de son fils Louis avec
Mille Solange Cotherean (13 février 1936).
D e ad

IV, — Naissances
M. Chamboredon, Ingénieur des Ponts ot Chaussées i

Agen et Madame font part de la naissance de leur fille
Marie-Elisabeth, le 13 février 1936.

Monigue, Nicole, Bernard et Michel Deymié sont heureux
dannoncer la naissance de leur petite sceur Brigitte, 25 fé-
vrier.

B e

V. e Déceés
MM, Lantenois, Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées
en retraite,
Ourgault, Ingénieur des Ponts et Chaussées en retraite.
Labrot, Tléve Ingénieur des Ponts et Chaussées,
POV

Demande d’emploi

Ingénienr en chef honoraire des Ponts et Chaussées, 6o ans,
cherche une situation 4 Paris. Eerire au Bulletin qui trans-
mettra,

v
LEGION D’HONNEUR

Rectificatif

Le numéro de janvier du Bulletin indiguait M, I'Ingénieur
en chei Albowy, promu récemment officier de la Tégion

.

d’'honneur, comme étranger au P.CM, alors gue M. Albouy
est membre de I'Association.

Nous nous excusous de cette erreur purement typographi-
que.
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LISTE. GENERALE

des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines

Errata au Bulletin de Février 1936

Page 63, 1™ colonne, 39° ligne, en lieu de - DELEMER, 53,
avenue de Saxe; e DELEMER, 54, avenue de Saxe.

<8

’ Page 63, 2* colonne, 8 ligne, au lten de  KERVILLER,

lre ;: KERVILER,

Page 64, 1™ colenne, 16° ligne, au hen de : Bourg-la:Reine
{Seine-et-Oise) ; lire : Bourg-la-Reme (Seme).

Page 67, 1™ colonne, 33° Hgne, aun hen de ; DuHersE, 45,
place de THotel-de-Ville, Rouen; fwe: Duemsy, 36, rue
Francisco-Ferrer, Le Mans,

¢ Page 68, 1'® colonne, 53° liane, au liew de @ Jav, an cha-
teau, Montbéliard; fre ; Jav, 22, square Jean-Thebaud, Pa-

3 L

- ris, 15°%

Page 60, 2° cofonne, 41° ligne : & supprimer

Page 69, 2° colonng, 40° ligne, au lew de : Piinot, Dakar
v (Sénégal), hre : Priror, Markala, Soudan (A O.F)

Page 70, 2° colonne, 32° ligne, au hen de : 10, rue du Pré-
gident-Douer ; fire @ 8§, rue du Président-Doumer.

gnie fermiére des Chemins de fer Tunisiens, 19, rue Cels,
Paris, 14
Page 74, 2 colonne, 60° ligne, ax Heu de : 29, rue Bor-

gnis-Desbordes, Versailles; ¥re @ 1, rue de Narbonne, Paris,

it
Vg

Page 73, 1™ colonne, 48° ligne : & supprimer,
Page 76, 1™ colomme, aprds la 15° liegne, ajouter - Paul-
Dubois, 27 bis, Quai &@Orsay, Paris, 7%

Page 77, 1™ colonne, ¢ ligne, au lew de : Pavior, Tlvreux;
lire : 8. Pavior, 27, rue du Buisson, Evreux.

Page 77, 2° colonne, 41° ligne, ai FHew de @ 3, villa Victor-
Hugo; lire : 48 bis, rue des Belles-Feuilles.

Page 78, 1'° colonne, 30° ligne, au leu de : 22, rue Pierre-
Curie; Iire @ 12, rue Pierre-Curie.

Page 7g, 1'° colonne, aprée la 27° ligne, ajoufer . S, GRARD
(Alexandre), 18, boulevard Raspail, Paris, &

Page 70, 2° colonne, 27° ligne : 4 supprimer.

Page 82, 1™ colonne, 1'° ligne, au lHew de : 6 bus, boulevard
Gambetta; lre - 1, avenue Pasteur.

§ ' . R .
Page 73, 2* colonne, 36° et 37° lignes @ 4 supprimer.
Page 73, 2° colonne, aprés la 44° ligne, ajouter @ S. ‘Przer,
Ingénieur adjoint & Uadministrateur-détégué de la Compa-
4
&
\j.
™




ETABLISSEMENTS

POLIET & CHAUSSON

]
CAPITAL : 125 MILLIONS

Siége Social : 125, Quai de Valmy
PARIS

®
CIMENTS
CHAUX
PLATRES

Production annuelie

2 MILLIONS DE TONNES

ADRESSE o TELEPRONE :

TELEGRAPHIQUE Botzaris 86-00
PLACHACIM-PARIS {7 lignes groupédes)
Registre du Cem Inter<Botzaris ¢ 21

Seine 46315 (6 hgnes groupdes!

ETABLISOSEMENT>

DAVEY BICKFORD SMITH & C~

Explosifs de Mines
6, RUE STANISLAS GIRARDIN, ROUEN (S.-1)




SOCIETE DU

GAZ DE PARIS

Société Anonyme au Capital de 100 Millions de Fraoncs
6. RUE CONDORCET.-PARIS.9*

"GOUDRONS PREPARES

POUR LES ROUTES

Conformes aux Spécifications du Ministére des Travaux Publics

BRAIS

POUR: TARMACADAM
REVETEMENTS SPECIAUX
JOINTOIEMENT
DES PAVES DE BOIS

HUILES

POUR : -FLUXAGE DES BITUMES

IMPREGNATION DES PAVES
DE BOIS ET TOUS USAGES

S’ adresser au Service Commercial : 6, RUE CONDORCET. PARIS (ixs

Tél. TRUDAINE 73 00 (10 lignes) R C Seine 45943 Ad.Tél. SOUPRODOS .83 .PARIS !
i

Editions J. ArNaup, 19, Avenne Félix-Faure, Paris. Le Gérant : M, HoumN, '




