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Le nouveau Barrage d’Andrésy sur la Seine

La construction du nouveau barrage d'‘Andrésy,
situé sur la Seine, immédiatement & 'aval du con-
fluent de 1’Oise, entre dans le cadre de 'aménage-
ment géndral du fleuve, au double point de vue
de I'amélioration des conditions de trafie fluvial
et du meilleur écoulement des crues.

Le nouveau barrage est destiné & remplacer un
ouvrage vétuste 3 fermettes el & aiguilles, cons-
truit en 1848 et fransformé deux fois, en 1859 ol
en 1882. Il comprend 3 passes ou pertuis de
30 m. 50 de largeur utile chacune, séparées par
2 piles en riviére en béton armé de 20 m. 50 de
lengueur ef de 5 m. de largeur. Ghaque extrémito
du barrage comporte une culée, la culée rive gau-
che étant plus exactement une pile-culée devant
gservir d'appui & la téte amont des futures écluses
aceolées au barrage.

Pour assurer la retenue, les pertuis sont en
temps normal obturés au moyen de vannes métal-
ligues levantes en 2 éléments superposés, pou-
vant se développer I'un par rapport & l'autre en
bouchant une hauteur maximum de 8 m. 50. Lors-
gue les vannes sont relevées totalement, les per-
fuis dégagés permetient, en temps de hautes eaux
navigables, le passage des bateaux en leur assu-
rant un tirani d’air de 7 métres.

L'ouvrage repose sur un radier général en
bélon armaturé fondé sur des pieux octogonaux
en béfon armé d'unc longueur moyenne de 18
métres. Le radier est pourvu 4 I'amont d'un dou-
ble rideaun parafounille en palplanches métalliques
et & P'aval d'un ridean simple ; le rdle de ces
écrans est de s’opposer aux ecirculations d'eau
sous le barrage, afin d'en maintenir la stabilité.
Tn outre, de part et d’autre du radier, les fonds
du fleuve soni protégés par un tapis de blocs de
béton.

Les piles et les culées sont réunies & leur par-
tie supérieure amont par un pont en béfon armé
supporiant une voie de roulement utilisée pour la
mise en place des éléments du batardean amont
(bouchure annexe permettant la vérification et

la réparation & sec des parties normalement
noyées d'un pertuis). Les parties supérieures
aval des piles et des culées supportent les cabi-
nes abritant les treuils ef organes de mandeuvre
des vannes ; ces cabines sont elles-mémes reliées
entre elles au moyen d'une passerelle fixe métal-
ligue oll peut se déplacer, pour le transport des
pitces lourdes, un chariot-grue automoteur.

Une seconde passerelle, mohile, en 3 éléments
métalliques régne également immédiatement 2
I'amont des vannes, et & 1 m. 50 au-dessus de la
cole de retenue ; elle assure, en temps normal, fa
circulation tout le long de 'ensemble barrage-
écluse, et remonte en méme temps que les vaunes
au-dessus du gabarit de navigation, lorsqu'il est
nécessaire de dégager les passes.

Leg éléments supérieur et inférieur de chagque
vanne sont constitués par une charpente métal-
lique recouverte 4 'amont d’une tdle lisse assu-
rant I'obturation tout en s'opposant 4 la pénétra-
tion dans les vannes des corps semi-immergés.
Chague partie de vanne s’appuie aux exirémités,
par l'intermédiaire d'un boggie, sur un chemin de
roulement unigque fixé dans une rainure verticale
ménagée dans chaque face latérale des piles et
dans Ia face interne de éhaque culée. Chague élé-
ment de vanne est mancuvré électriquement au
moyen d'un jeu de deux treuils synchronisés ct
par l'intermédiaire de chaines Galle moufldes 2
deux brins. Des commandes électriques par bou-
tons-poussoirs assocides & des indicateurs de po-
sition des vannes assurent la sécurité des ma-
neeuvres mécaniques ; 'installation comporte un
groupe électrogéne de secours el un dispositif de
mancuvre & bras,

Une vanne compléte, du poids de 160 tonnes
environ, peut-étre dlevée & raison de 0 m. 25 par
minute, ce gqui permet l'ouverture d'un pertuis
en 3/4 d'heures environ et son dégagement total
(pour la navigation) en ! heure 1/4. La descente
des vannes peut s’effectuer soit par commande
¢lectrique scit, en cas de néecessité, par gravitéd
sous la protection de freins spéeciauzx.

Les camarades qui désirent faire insérer des textes dans le Bulletin

du P.C.M. sont priés de nous les faire parvenir en deux exemplaires

w8t cos textes ne seront jamais trop nombreux!
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Les Passages a niveau

. — GENERALITES.

Le passage & niveau, c’est-a-dire le croisement
& niveau d’une voie ferrée et d'une voie routidre,
pose des questions d'éecoulement de la circulation
routiére et des questions de séeurité. L'arrét des
circulations routidres devant un P.N. fermé irrite
lrs conduecteurs de voitures ei représente une
perte de temps importante supportée finalement
par Ia collectivité. Quant & Paccident de P.N., il
est spectaculaire ; il émeut Popinion qui réagit A
juste titre devant les pertes de vies humaines et
les blessures qui en résultent, avec leurs consé-
quences morales et financidres. Bien entendu, la
considération de sécurité revét en cette matiére
un caractére primordial et o'est surtout vers elle
que sera orientéd l'exposé gui va suivre, sans ce-
pendant gue [a considération de géne & ['dcoule-
ment des voilures soit complétement dcartée. 1l
w'est pas douteux d'ailleurs que, dans cerfains
cas, cette géne aif des incidences sur ia séeurité.

Il est opporlun cependant de délimiler dés
maintenant importance de la question. Nous ne
iévelopperons pas dans notre exposdé le prohléeme
des piétons. La fraversée d'un P.N. par un pié-
fon s'opére, d'aprés la réglementation francaise
(et il en est ainsi trés généralement a 'étranger)
aux risques et périls de 'usager. Cette manidre
do voir est eorreete car la traversée d'un P.N, par
un piéton n'est pas au total plus dangereuse que
bt traversée d'une voie routidre possédant une
cireulation un peu dense et rapide. On peut faire
absarver que les circulations ferroviaires ne dis-
posent ni de moyens de manceuvre ni de moyens
e freinage efficace pour éviter le pidton, mais,
rn contrepartie, ces circulations sont relative-
ment peu frégquentes el, d’'autre part, du fait de
Pordre de grandeur des rayons des courbes de la
voie ferrée, il exisie foujours, hors hien entendu
le cas de brouillard, une visibilité sur la voie
permeltant au piéton de franchir au moment vou.,
In et en toute séecurité les guelques métres bien
définis qui le mettent hors du gabarit du matériel
roulant. En fait, les accidents de piétons (une
centaine d’accidents mortels par an sur la S.N.
C.F.) concernent surtout, soit des enfants mal
surveillds, soit des personnes aux réflexes dimi-
nués. An surplus, dans les cas relativement peu
nombreux o0 le croisement & niveau constitue
vraiment une géne et un danger graves, on ¥y pare
moyennant des dépenses en général supportables,
par la création d'une passerclle ou d'un passage
souterrain,

Remendés &4 leur consistance essentielle, ¢'est-

a-dire 4 la collision enire véhicules ferroviaires
et véhicules routiers, les accidents de P.N. font,
sur la 8.N.C.F., une cinquantaine de tués par an
pour environ 31.000 P.N. Ce echiffre, qui marque
une certaine constance depuis quelques années,
malgré "augmentation de la circulation routiére,
peut paraitre minime devant celui des accidents
rouatiers. II est cependant indispensable de cher-
cher & le réduire. A noter au passage qu'il ¢xisle
un nombre trés important d'accidents consistant
dans le heurt de barriéres fermdées par un véhi-
cule routier (plus de 2.000 par an). Nombreux
sont ceux de ces aceidents dont les conséquences
se limitent & des dégats matériels ou & des bles-
sures peu graves, mais il ne faut cependant pas
sous-estimer le risque d'engagement du gabaril
ferroviaire par un véhicule routier immobilisé
sur la voie dans ces conditions, et ce risque doit
4tre pris en compte dans la comparaison des
P.N. & barriéres fermées ol des P.N. sans barrié-
res entidres.

Nous examinerons mainienant sommairement
les incidences sur le probléme des P.N. de I'éveo-
lution de la circulation routidre moderne ainsi
que celles des modifieations survenues dans 1'ex-
ploitation des ehemins de fer.

La vitesse des véhicules rouliers a considéra-
blement augmenté. Cependant eu égard & 'amd-
lioration de leurs moyens de freinage, on peut dire
que de ce cdté il n'y a véritablement aggravalion
qu'en eas de défaillance du conduecteur ou de «dé-
faillance accidentelle des freins. Par conbre, la
itensité des circulalions routiéres a elle-méme
considérablement augmentée ot du méme coup, a
nombre égal de cireulations ferroviaires, la pro-
habilité des collisions, Enfin, pour ce qui est du
rapport des masses, la situation a évolude ; dans
le heurt d’'un véhicule routier gros porteur char-
gé de combustible ligquide avec un autorail, c'est
évidemment lg véhicule du chemin de fer qui court
de loin les plus gros risques.

En ce qui concerns l'exploitation méme du
chemin de fer, le nombre des eirculations a dimi-
nué considérablement sur un grand nombre de
lignes secondaires, et légérement sur d'autres.
Los vitesses ont diminée sur les lignes dites
ecoordonnées ; elles ont eu par contre tendance &
augmenter sur les artéres importantes el moyen-
nes. Au lotal, il y aurait du coté du ler plutdt ré-
duction qu'aggravation des risques aniléricurs.

La solution la plus efficace au probléme des
B.N. est évidemment leur suppression et leur
remplacement par des passages supérieurs ou
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inférieurs. Flant donndé lo cotl de cos substilu-
tions, celles-ei ne s’opdrent gu'a un rylhme ex-
trémement lent et il est exclu de voir dans ces
opérations une solution générale, méme lointaine,
du probléme, Aussi reste-t-il Indispensable de
rechercher toutes les améliorations possibles au
fonctionnement des P.N. En celble maligre com-
me on toute autre il ne faudra pas perdre de vue
la néeessité d’obtenir le maximum d'efficacité des
investissements consentis. Cetle préocecupation
entraine une analyse qui n'est pas sans présenter
certaines difficuliés comme nous le verrons par
la suite.

Quoi gquw’il en soit, de nombreux perfeclionne-
ments ont éié apportés an cours des 25 derniéres
anntos. Ils ont portéd notamment sur les points
suivants

1) Généralisation de la signalisation avanede
ot amélioration de celle-ei par réflectorisation
ot crdéation de halises.

2) Amdélioration de la visihilité de la signalisa-
tion de position, notamment par réflectorisation.

3) Imstallation de nombreuscs barriéres oscil-
lantes qui réduisent les temps de manceuvre,

4} Amélioration, tant dans leur principe que
dans leur réalisation, des moyens d'information
donnés aux gardes des P.N. gardés.

5) Rechorche de dispositifs efficaces de signa-
lisation automatique.

I1 est bien édvident d'autre part que, non seule-
ment [es équipements et régimes des divers P.N.
doivent é&tre, comme nous l'avons dif, nuancds
dans toute la mesure du possible en fonction des
risques propres & chacun d’eux, mais aussi gue
toute économie d'exploitation réalisée en tenant
comptc de cotte considération est une source d'a-
mélioraion par les investissements qu’elle permet
de gager on vue de l'extension des perfeclionne-
ments des appareillages. Cela expligue la recher-
ehe eonstante d’économies que I'on constate b cel
é¢gard dans les préoceupations du chemin de {or.

M. — ASPECT TECHNIQUE DU PROBLENE
PDES P.N.

I applicalion & la profeclion du point de con-
vergence d'un itinéraire routier et d'un itindraive
ferroviaive que représente un P.N. de régles ana-
logues & celles qui réalisent la protection des
points de eonvergencos rdes itinéraives ferroviai-
res, n'a éié que rarement utilisée. En tout cas, Ia
géndralisalion de cetle application a été exelue.
L.es raisons en sont fes suivantes :

~— Les exigences de la cireulation routigre des
P.N. fréguentés s’accordent mal avec le fonclion.
noment assez Jourd des dispositifs de genre e
goux cmployés pour les protections ferroviaires,

ce qui rend ces dispositifs peu adapiés aux grands
PN,

— Des équipements de cotte sorte seraient
surabondants pour de nombreux P.N. d'importan-
ce faible ou moyenne,

— La multiplication de pareils d¢quipements
ne seraient pas sans créer un risque grave de
perturbation de la régularité des trains ; or, non
sculement la régularité est indispensable & la
honne exdcution du serviee, mais elle a une ineci-
dence importante sur la sécurité de l'exploitation.

‘Tenant compte du fait gue le P.N. comporte
essentiellement le croisement d'un itinéraire (la
route) ol les véhicuies marchent & vue {1) avec
un itinéraire (la voie ferrde) on les véhicules ne
marcheni pas & vue, le prohléme regoit sa solu-
tion eon Imposant au fer et & la route les obliga-
{ions suivantes : .

T.a eirculation ferroviaire, qui ne marche pas
i vue, a Pobligation, lorsqu’elle approche du P.N.
de se manifester 4 Uatlention des usagers rouliers.

Les usagers de 1a route ont 'obligation de tenir
compte de I'avertissemenl qui leur est donné,

Le chemin de fer dispose, pour réaliser les
obligations qui lul incombent, des divers régimes
et équipements suivants :

1°} P.N. gavdés.

Un garde, qui est informé de Papproche des
trains, arrdéte en temps voulu le véhicule routier
en présentant & son conducteur un signal d’arrét
qui, en France, est en fait un signal ohstacle
constitué par une paire de harritres oscillantes,
pivotantes on roulantes, barrant la totalité de la
largeur de la route.

2°} P.N. non gardds avec signalisation auto-
tique.

La ecirculation ferroviaire manifeste son appro-
che en présenbant automatiguement cn iemps
voulu, 4 l'usager roufier, un signal d'arrét qui
consiste, pour chague sens routior, en un ou deux
feux rouges clignotanis appuyés de signaux sn-

(1 Nous rappelons qu'un véhicule est réputé mar-
cher & vue lorsque les conditions de sa conduite et ses
moyens de freinage lui permettent a4 tout moment de
s'arréter avant un obstacle ou un signal qui se présente
4 lui dans des conditions normales sur la partie de son
itinéraire gui est en vue. Cette notion figure sous une
autre forme en tant quobligation imposée aux véhicules
routiers dans Particle 10 du code de la route.

Quant aux trains, ils peuvent étre amenés i marcher
a wvie accidentellement et pour des raisoms de sécurité
dans certains cas fixés par le réglement, mais une exploi-
tation & voe des lignes d'intérét général est évidermment
exclue.
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nores. Ges signaux sont toujours complétés en
France par un signal obstacle constitué par une
demi-barritre fonctionnant automatiquement avec
le signal lumineux.

3°) P.N, non gardés, sans barriéres ni signaux.

La circulation ferroviaire se manifeste & usa_
ger du P.N. par le simple fait que, lorsgu’elle
s'approche, elle ¢st visible depuis la route dans
des conditions qui permettent & cet usager, aprés
examen de la voie cf avee un minimum de vigilan-
ce, s0it de g’arréter pour laisser passer la circu-
lation ferrovinire, soit de {raverser lg¢ P.N. en
toute sécurité. Dans ce cas, 1'usage du sifflet a
I'approche du P.N. constitue un avertissement
complémentaire non négligeable.

Il existe une aufre catégorie de P.N. & barridres,
ce sont les P.N. privés, doni les barridres sont
tenues fermées ef cadenassdées par les conces-
sionnaires et maneceuvrées par eux 4 leurs risques
et périls. Pour ceux des P.N. de cette sorte que
I'on concéde actuellement, on exige 20" de visibi_
lité sur la voie avec certains aménagements dans
des cas pariiculiers.

III. — TEXTES CONSTITUANT LA BASE DE
LA REGLEMENTATION.

A) Textes s'adressant au chemin de fer.

Les obligations imposées au chemin de fer par
les Pouvoirs Publics font I'objet d'arrétés minis-
tériels. Les documents d’application sont des ré-
glements homoelogués par le Minisire el des Noti-
ces techniques.

Actuellement lg texte de base fixani le clagse-
ment et les conditions générales de mancuvre
des P.N. est I'Arrété ministériel du 31 janvier
1946 qui a classé les P.N. en quatre cafégories :

17 catégorie : Passages publics pour voitures,
munis de barrigres ;

2= catégorie : Passages publies pour voitures,
non munis de barriédres ;

3= catégorie : Passages publics pour piétons ;

4" catégorie : Passages privés pour voitures ou
pidtons.

Ce méme arrédté ministériel indique les régles
de base velatives A la manceuvre des barriéres et
& 1'éclairage de nuit des P.N. non gardés. Il dis-
pose en outre que les P.N. de 2™ calégorie {sans
barriéres) ne sont pas gardés et gu’ils sont utili-
sés de jour et de nuit librement sous la responsa-
bilité des usagers. Il prévoil de méme que les
P.N. publics ) piétons sont utilisés aux risques
et périls de ceux-ci et sous leur responsabilité et
qu'il en est de méme de l'utilisation des P.N. pri-
vés par les personnes ou colleclivités auxquelles
ils sont ¢onecédds. Enfin, il perserit gque les P.N.

soni classés conformément aux dispositions qu’il
édicte, par un Arrété préfectoral de classement,
approuveé par Décision Ministérielle, et que les
conditions de serviee de chague P.N. sont fixédes
par une consigne.

Les mesures d'exécution & prendre par le per-
sonnel de la S.N.C.F. pour le gardiennage des P.
N. gardés font I'objet du Réglement des P.N. ap-
prouvé par la Décision Ministérielle du 13 sep-
tembre 1948,

Un autre texte important est celui de 1'Arrété
Ministériel du 23 aolil 1952 «qui fixe les condiiions
& remplir par un P.N. pour qu'il soit susceptible
d'étre démuni de barridres et de gardiennage,
ainsi que la procédure i suivre.

I.es prescriptions de ce dernier texte sont de
plusieurs ordres. D'abord, il impose des plafonds
d'importance du P.N.; ces plafonds soni expri-
més par e moment journalier de eirculation,
r’ast-a-dire le produit du nombre moyen journa-
lier des circulations ferroviaires par le nombre
moyen journalier des eirculations routiéres ; ils
sont différents selon qu’il s'agif d’une suppres-
sion pure et simple des barridres et du gardien-
nage ou qu’il s'agit d’une suppression avec emploi
de la signalisation aontomatique. Ensuite, 'arrélé
impose des conditions de visibilité, II distingue
te cas des P.N. & circulation routidre locale ef
celui des P.N. & circulation routiére non locale.
Ilans le premier cas, il impose une visibilité sur
ln voie, dite rapprochée, c’est-a-dire prise sur
une distance de 5 m Jdu rail mesurée sur la route
(et dans certains cas 3, m 50) étant entendu qu'en
tous les poinis de cette distance le train le plus
ranide doit étre vu sur un parcours d'au moins
260 secondes ou 12 secondes selon les cas. Pour
les P.N. & cireulation non locale, il exige en plus
dp ta visibilité rapprochée visée ci-dessus, une
visibilité & distanee. Cela signifie que sur une
corfaine longueur de la route qui représente, en
fait une distance de freinage (2) on doit s’aper-
revoir, sans interruption notable, un train abor-
dant le P.N. sur un trajet parcouru en 12" par Ie
train le plus rapide. Enfin, fait important, 1'arrété
dp [952 prévoit que VYon pourra, dans cerfaines
conditions qu'il édiete, suppléer au défaut de
visibilité & distance par V'instailation d'une signa.
lisation autemalique lumineuse et sonore, com-
plétée 8’il y a lien (3) par l'adjonclion de demi-
barriéres automatiques.

(2} Cette distance est exprimée par la formule
D = 0,01 V¢ 4+ 0,26 V, V étant la vitesse du véhicule
routier,

(3) L’addition de demi-barriéres s’effectue dans tous
les cas. Ces demi-barriéres sont posées en chicane de
fagcon & éviter d’enfermer sur le P.N. un véhicule lent
déja engagé.
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A noter que cet arrélé stipule que les disposi-
tions qu'il édicte n'ont pas d'effef réiroactif.

Il apparait dés maintenant que I'Arrété Minis-
tériel de 1946 identifie la notion de présence de
barriéres avee celles de D'existence d'un gardien-
nage. Nous aurons A revenir sur cette quesfion.

B) Textes concernant la route et relatifs aux
P.N.

Los siipulations de ces textes peuvent étre clas.
sées en deux catégories : les unes qui imposent
des obligations aux usagers routiers, et les autres
qui g’adressent aux Services routiers (et par ri-
cochet au Chemin de fer) et visent spécialement
les signaux routiers donf doivent éire munis les
P.N. des diverses catdgories.

Les principaux de ces fextes sont : le paragra-
phe V du Code de la Route (déeret du 10 juillet
1954} qui édicte les obligations des usagers rou-
tiers & Papproche d'un P.N., et I'Instruction Mi-
nistérietle du 30 avril 1955 sur lo signalisation
routidre.

CGette signalisaiion routiére mérite un examon
rapide.

1¢) &ignaux routiers des P.N.

a) P.N. gardés :

Le signal avancé est constitué par le panneau
A7, triangle jaune pointe en haut, présentant la
silhouette « barridres ».

Le signal de position est eonstitué par les bar-~
rieres elles-mémes complétées pour la nuit, le
cas échéant, par des dispositifs réfléchissants et
des feux de position. 8i le P.N. est abordé dans de
mauvaises condifions, la signalisation peut étre
complétée A titre exeepfionnel par un balisage
{bandes obliques rouges sur fond blanc). Le sup-
port de signal avancé regoil frois bandes ; deux
autres supports placés au 1* et au 2™ tiers re-
coivent respectivement deux bandes et une bands.

Un avertissement par feux clignotants est don-
né d 'usager routier avant commencement de la
fermeture des barridres dans le cas olt celles-eci,
maintenues habituellement ouveries, ne sont pas
visibles du poste de manccuvre.

h) P.N. non gardés :

La signalisation avancéde est constituée par le
panneau A8, triangle jaune, pointe en haut, avec
silhouelte « locomotive ». §'il existe une signali-
sation automatique d'annonce des trains, le signal
avancé est le panneauv A8b, c'est-d-dire le méme
que précédemment mais avee une pancarie por-
tant l'inscription en bleu sur fond jaune « signal
aulomalique ». Dans ce dernier cas, le balisage
esl obligatoirement smployé.

Le signal de position est le panneau G 1 {Croix

de St-André) & bandes rouges et blanches sur
fond gris.

B'il existe unec signalisation automatique, on
emploic le signal G 2 comportant un feou eligno-
tant rouge visible également de Parriére et une
sonnerie. Actuellement en Franee, ce signal cst
toujours ecomplété par des demi-barriéres auto-
matiques.

e texte donne des instructions précises en
matieére de réflectorisation.

Pour Jes lignes électrifiées, 'article 36 de I'Ins-
truction sur la signalisation routidre indique les
compléments & apporter & la signalisation avan-
eée et 4 la signalisation de position.

2} Observations sur les textes sus-visés.

l.a confrontation des textes gui précédent don-
ne liew immédiatement & certaines remargues.
T.es principales sont les suivantes :

Le signal avancé de P.N. a manifestement pour
but, non seulement de faire savoir A& l'usager
routier que celui-ci va rencontrer un P.N., mais
de Jui donner une indication sur le comportement
au'il devra avoir en I'abordant ; ce signal indique
cn effef si I'usager doil s’atiendre A trouver un
P.N. gardé ou un P.N, non gardé, Cetfe signalisa-
tion était inattaquable en Franece 4 I'époque de sa
création, alors qu’il n'existait pas de P.N. non
gardé & signalisation automatique. Mais depuis
la création de ceux-ci, on se frouve devant la
situation suivanie :

8i le P.N. est gardé, il est bien évident que
l'usager routier doit toujours régler son compor-
tement sur la position du signal obstacle que
constitue la barriére ; mais, si le P.N. esi non
gardé, il y a deux cas :

— §'il g'agit d'un P.N. & signalisation automa-
tique, l'usager routier devra régler son compor-
tement sur la position du signal obstacle que
constituent les feux et la demi-barriére ;

— i, au confraire c'est un P.N. non gardé et
sans signalisation automatigue, 1'usager routier
n'assure sa séeurité que par l'observation de Ia
voie.

I1 ¥ a done au total deux cas trés distinots, (el
ce ne sont plus ceux de l'arrété de 1946) :

1°) eelui olt le¢ chemin de fer se charge de
faire savoir par un signal présenté & l'usager
routier si le train approche. A cet égard, le P.N.
gardé et le P.N. non gardé & signalisalion auto-
matique se présentent d'une manidre identigue ;

2°)} celui ol I'usager routicr ne peut compier
que sur sa propre vigilance et sa propre obser-
vation de la voic pour savoir s'il peut passer en
toute sdcurité.

Il serait logigquc que ce fOf Ie critére de 'exis-
tence ou non d'un signal dont est responsable le
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chemin de fer et non le critére de 'existence ou
non d'un gardiennage qui départageat la consis-
tance des signaux avancés.

En fait, la question n'est pas trés simple. Elle
déborde U'déchelon national puisque la France a
donné¢ son adhésion au protocole de Gendve de
1949 sur la signalisation routiére, ef que les si-
gnaux actuels sont conformes & ce protocole.

D'autre part, si en France un signal avancé
« harriéres » commun aux P.N. gardés et aux
P.N. non gardés i signalisation automatique se-
rait acceptable du fait que tous les P.N. & signa-
lisation automatique y sont mainfenant obliga-
toirement munis de demi-barrigres, lesquelles
allient dans une cerltaine mesure comme les bar-
ritres entitéres, leg caractére d'obstacle & celul
de signal, il n'en est pas de méme a 'édlranger ol
il existe de nombreux P.N. & feux seuls.

A la vérité @ailleurs, la pancarte addilionnelie
« signal aulomatique » donne & un usager averti
of vigilant une indication gqui pourraif &tre consi-
dérée comme suffisante. Il semble cependant que,
si, comme il est & supposer, la signalisation auto-
matigue se développe, cette situation ne pourra
s'éterniser,

Ii peut paraitre au surplius illogigque de ne pas
traduire par la mise sur pointe de la pancarte
triangulaire du signal avaneé la priorité obliga-
toirement accordée au chemin de fer. La question
de I'emploi du step aux P.N. non gardés sans
signalisation automatique peut d’autre pari dire
soulevée,

Mais il faut tenir compte de ce gue, comme
nous I'avens déja dit, la signalisation routidre
des P.N. est internationale.

Nous ne nous dissimulons pas les difficuliés
gu’il ¥ aura & trouver un accord sur ces divers
points, notamment sur le plan international, si
I'on en juge par les discussions gqui ont déja ecu
lien dans le passé sur la question de la signali-
sation automatique.

IV. ... QUELQUES CONSIDERATIONS SUR LE
PROBLEME DES P.N. GARDES.

Le probléme de la présentation des harridres i
I'usager de la route est essentiellement d’ordre
ferroviaire.

L'Arrvété de 1946 a fixé les régles qui permet-
tent de déeider dans chaque cas si les barritéres
doivenl &tre {enues habiluellement lermdes ou
§'ll est possible de Ies (enir habituellement ou-
verles sous résermve bhien entendu de Pexistence
de Péguipement approprid. Ges régles ont pour
but d’alléger les sujétions de manceuvre et de
faciliter 1l'écoulement des cireulations routiéres
en admettan! le régime ouvert quand la moyenne
de la eirculation rouliére est plus importiante que

la moyenne de la eirculation ferroviaire. Il ¥ a
quelques rostrietions pour la nuit ol il existe un
risque supplémentaire : le sommeil des gardes.

Nous ne parlerons que pour mémoire de la
couverture par signaux qui, pour les raisons que
neus avons indigquées, n’a pu receveoir que des
applications itrés limitées, Nous examinerons par
contre d'un peu plus prés le probléme de l'exploi-
tation des P.N. telle qu'elle se pose dans la quasi
totalité des cas.

Le régime fermé appliqué & un P.N. ol il existe
une visibilité suffisante sur la voie permet Pex-
ploitation du P.N. dans des conditions de sécurité
correcles méme en ['absence de possession par le
garde de lous renscignements sur les horaires
des irains ot sur la position effective de esux-ci.
Une ielle exploitation m'est cependant possible
que si la densité des circulations routiéres est
assez faible. DYautre pari, 'ouverture de barrié-
res basée sur la seule visibilitéd ost en défaul par
temps de brouillard.

Dans I'exploitation a régime ouvert, on a géné-
ralement adopté la régle dite des cing minuties.
Cette régle, qui a donné licu trés fréquemment &
Pextérieur du chemin de fer & des inferprétations
erronuées, consiste & mettre le P.N, & régime fer-
nié cing minutes avant I'heure de passage de tout
train atlendu. Cela ne signifie pas que pendant
ees cing minutes on s'interdit d’ouvrir si les con-
ditions sont telles gue 'ouverture peut éfre opé-
rée en toute séourité. Cela signifie simplement
que, depuis I'instant gqui préeéde de cing minutes
'heure normale de passage du frain jusqu’an
| a~sage cffeetif de celui-ci (qui peut d'ailleurs
v oir du retard), on expleite 3 régime fermé. On
retombe ainsi sur le cas précédent du régime
fermé.

Mais la régle des cing minutes suppose quc I'on
connail 'heure normale de passage du train. Cetle
condition est remplie pour les frains réguliers,
mais elle ne Yest pas automatiquement pour les
nuires.

e nombreuses solutions ont été recherchées @
~ignalement du train non régulier par le train
précédent, annonce téléphonigque de la mise en
marche des frains non réguliers, annonce imméd-
diate automalique ou manuelle, cloche...

n fait, la guerre de 1939 ef notamment la pé-
riode de concentration ef d'opérations, avait don-
né uu acuité particuliére au prohléme dont nous
parlens, la notion de trains réguliers disparais-
~ani{ en pareil cas.

On s’en tira en admetiant le régime ouvert
quand les P.N. élajent munis d’annonee (en fai-
sdant totalement confiance & 'annonce), et on
s'imposa dans tous les autres ecas le régime fermd.

Cette expérience monira qu'avee les progrés de
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la technigue les anpnonees aulomaliques moderney
donnaient une séeurité qui nwétait atteinte par
aucun auktre systéme. Aussi quand on mit debout
Ie réglement de 1948, on pui, & juste titre, faire
faire de I’annonce automatique la hase de la régie-
mentation francaise actuelle des P.N. gardds sur
les grandes et moyennes artéres. Sur celles-ci,
sont munis d'annonce automatigque dans les deux
sens lLous les P.N. ot I'importance de fa circula-
tion routidre exige un régime ouvert ainsi que
gur les P.N. 4 régime fermé dans les sens d’arri-
viée des trains ayvant une visibilité inférieure A
20 secondes. On connmence, d'auntre part, 3 dgui-
per d'annonce antematique los P.N. & régime fer-
mé ayant une visibilité de plus de 20 secondes
dans les régions a brouillard.

L'annonce automatique est constitude, cv géné-
ral, par une pédale & distance actionnée par les
trains et une pédale de réarmement situde immé.-
diatement en aval du P.N. Dans cerlains cas, on
pout utiliser des circuits de vole. La durdée d’an-
nonee est, en général, de 60 secondes pour le
train le plus rapide. 11 existe des difficuliés qu'il
ne faut pas sous-estimer lorsqw’une gare est in-
cluse A 'intérieur de la distance d’annomnce.

Les ratés d’annonce automatique sont trés peu
nombreux., Pour lutter le plus possible contre les
conséquences gqui pourraient étre graves dun
raté d’annonce, on a conservé dans la réglementa-
tion la régle des cing minutes pour les trains
réguliers, méme pour les P.N. équipés d’annonece
automatique. On se donne ainst une certaine pro-
babilité de recevoir un raté d’annonce auntomati-
que sur un P.N. fonclionnant en régime fermé,
c'est-a-dive dans des conditions ol les incidences
du rald sont e loin les moins graves.

Léquipement en annoneces automaliques a faif
I'objet an cours des dernigres anndes d'importants
crédits d'investissement. Actuellemient, les gran-
des arteres sonk équipses, et l'effort d’équipement
se poursuil sur les artéres moins importantes.

V. — P.N. NON GARDES — QUELQUES CONSI1-
DERATIONS SUR LES P.N. A SIGNALISATION

AUTOMATIQUE — SUBSTITUTION DE LA
SIGNALISATION AUTONMATIQUE AU GAR-
DIENNAGE.

La suppression pure et simple du gardiennage
d'un petit P.N. dont des conditions de visibiliié
sont conformes aux prescriptions de I'Arrété de
}952 so tradnif évidemment var une économie de
personnel. Te recrutement des rardes est parfois
lahoricux, nolamment pour les gardes auxiliaires,
lorsque l'amplitude journalidre de Vexploitation
d'une ligne dépasse Pamplifude du temps de tra-
vail maximum autorisé par la réglementation du
travail, Il faut alors, pour guelgues heures par

nuil, rechereher deg auxilinires gui sont forl mal
placés pour assurer le service qu'on leur deman-
ile, ot dont Vinstruetion professionnelle n'est pas
sans préscnter de sérieuses difficultss.

Ces raisons militent en Taveur de la recherche
fles suppressions de gardiennage. A la vérité, il
a élé déjd beaucoup fail dans ce sens, et dans
I'avenir, ces suppressions pures et simples ne
seront probablement plus trés nombreuses.

Que fant-il penser par contre de la signalisa~
Lion automatique 2 En France, on en esh encore
a la période d'essais. Plusicurs pays étrangers,
sont, au caontraire, allés déji assez loin dansg cette
voie © les TLR.A, d’abord et, en Europs, la Suéde
ainsi que le Danemark et la Belgique.

Le fonetionnement de la signalisalion automa-
tigne est le suivant : un feu rouge clignotant et
une sonnerie & fort fimbre sont déclenchés auto-
matiquement & 'approche «de chague train, dans
tdes conditions {elles que, pour le train le plus
rapide, le délai soit de 20 & 25 secondes avant
I'arrivée du train au P.N. Les demi-barriéres com-
mencent leur mouvement de fermelure 5 aprés
I'apparition du feu et elles le termiinent en 10 &
15" ; i1 reste un délai de 5" avant Parrivée du
train le plus rapide. Ces chiffres soulignent le
risque extrémement grave que prend l'usager
routier gui cherche & contourner irrégulidrement
les demi-barriéres en chicane,

En Franee, on tend & s’aligner sur le délai
d'annonee de 25 secondes [e chiffre international
minimum ¢tant 20 seecondes. Pourguoi a-t-on
réduit & 20 ou 25" le temps de préavis 7 Parce
guune trop longne distance &annonce risque
dlineciter Pusager & franchir le P.N. malgré les
gsiguaux. Or on peut {rouver des PN, ol los vites-
sen (Fabordage des trains lenfs mettent plus de
Irois Tois plus de temps que les trains rapides a
franchir la distanee ’annonce. On n'est done pas
trés lihre d’allonger ecellie-ci. On a recherché a
mettre au point des dispositifs & annonce quasi
constante, mais ils a'ont pu jusqu'iei éire em-
ployés dans la pratigue.

Comime nous Davons dit, P'addition de demi-
harridres aux feux automatiques est systémati-
quement employées en France. On a voulu, par
cette précaution, iutter eontre D'indiseipline des
usagers routierg qui n'hésitaient pas a franchir
un feu au rouge. D'autre part, il apparait bien que
les demi-barriéres représentent sur les doubles
voies un reméde non négligeable au risque clag-
siqgue de survenance d'un frain croiseur caché
par ¢ train qui dégage le P.N. On s'est trouvd
cependant en présence d'une difficultd : d'une
part il est nécessaire que les demi-barriéres s’ou-
veent rapidement aprés le passage du train, afin
l» ne pas créer dans Yesprit de Pusager routier
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I'idée gu'elles peuvent étre fermées inutilement
ce qui Pinciterait & les contourner, ef d’autre part,
il est peu satisfaisant de les faire s’ouvrir au 1**
essieu, c’est-a-dire alors que le train est encore
sur le P.N. Or il y a des circulations longues (les
trains) et des circulations courtes (auforails,
machines haut le pied, draisines).

On a résoiu le probléme en placant la pédale de
réarmemtent & 50 m. & I'aval du P.N. et en créant
entre le P.N. el la pédale un pelit cireult de voie
de 50 m. dont I'oceupation annule le réarmement
par la pédale. On a ainsi le réarmement au dernier
essieu franchissant la pédale, ce qui signifie 1'ou-
verfure des demi-barridres lorsque le dernier
esgieu a dépassé le P.N. de 50 maéires.

L'exposé ci-dessus montre gue si la discipiine
des usagers rouliers est parfaite, tout doit se
passer sur les P.N. & signalisation automatique
dans des conditions analogues & celles qui se pré-
sentent aux P.N. gardés

En fait, jusgu'ici en France on a cependant
limité 'importance des P.N. munis de signalisa-
tion automatique. On g’est arrété de 1952 & 1955
au momenf de 5.000. Ce momeni vient d’étre por-
té 4 20.000 par PArrété du 16 janvier 1956.

Quelles sonf les incidences de la substitution
de la signalisation automatique au gardiennage ?
Cette question revét deux aspecis : I'un touchant
la sécurifté, 'autre financier.

En ce gui concerne la sécurifé, les prineipaux
points sur lesquels doit porter la eomparaison &
faire entre le régime gardé et le régime non
gardé & signalisation automatique sonf les sui-
vants :

1) Comparaison du nombre des dérangements,
(ratés ef intempestifs (4).

2} Comparaison des durées et des incidences
des dérangementis du fail des différences des
conditions de signalement de ceux-ci.

3) Comparaison du comporitement des usagers
routiers devani une barriére ouverie et devant un
feu appuyé d’une demi-barriére.

%) Suppression du risgue inhérent & 1'obsta-
c¢le constitué par les barriéres entidres des P.N.
gardés,

La réponse a ces questions ne peut &tre actusl-
lement donnée avee certifude. Gependant, des sta-
tistiques doivent permettre d'éclairer la quesion.
Ces stalistiques oni été organisdes a4 I'échelon
international. Tlles sont de deux sortes : les unes
visent le fonectionnement de fous les P.N. quels
gque soient leur mode d'équipement et leur régi-

(4) Nous appelons raté la non présentation des bar-
réres & Vapproche du train, et intempestif le maintien
en position fermée des barriéres alovs qu’elles devraient
étre ouvertes.

me, les auires visent plus particuligrement les
demi-barridres.

La France, qui dispose d'un équipement de
plusieurs centaines de P.N. & signalisation auto-
matique, va se trouver en mesure de donner dans
un femps relativement court des résuliats statis-
tigues qui, bien que ne portant pas sur de irés
grands nombres, auront déja une signification,
car ils permettront de comparer les nombres d’in-
cidents ei d’aceidents survenus & des P.N. qui au-
ront successivement été exploifés sous le régime
du gardiennage et sous le régime de la signalisa-
tion automatigue.

D'ores et déja, il est & pen prés éiabh que la
présentation du signal demi-barridre -+ feu esl
plus grande que celle de la barridre fermée par le
assurde avec une certifude égale et probablement
garde. Il est vraisemblable, par conltre, que long-
temps encore la discipline des usagers routiers
laissera & désirer malgré 1'éducation que réalise
la muliiplication des feux routiers. A cei égard,
I'informatlion par la presse, Pinformation & 1'éco-
le, les interrogations & I'occasion de l'examen du
permis de conduire peuveni donner des résultats
non négligeables.

La reldve des dérangements comporte certai-
nement des difficultés plus grandes avec la si-
gnalisation automatigque. Il est indispensable de
ce fait d’obtenir des montages ef des appareil-
lages qui, non seulement suppriment pratique-
ment le ralé, mais rendent également 'intempes-
tif rare. En cette matidre, la régle ferroviaire de
séeurité veut que l'on tende & transformer toul
dérangement en une fermefure intempestive. Il
ne faut pas oublier cependant que, si celle-ci est
trop fréquente, elle risgue d'affaiblir la valeur
du signal d'arrét.

A mnoler, en ee qui concerne la détection (lu
raté, que V'addition de la demi-barriére constitue
un avantage importauni, tout conducteur de train
qui franchit un P.N. ouvert s’apercevant immé-
diatemenf de Pmeident du fait des demi-barriéres
levées.

Au point de vue financier el en dehors de (a
guestion complexe du ¢oli des aceidents, 'égur-
pement en signalisation aufomatique conduit &
des investissements ef des frais d'entretien qui
sont & metire en halance avec les frais d’entre-
tien. des P.N. gardés ot P'dconomie de la main-
d'oouvre des gardes. A cet égard, il ne faut pas
perdre de vue gue le colt de D'exploitation dun
P.N. varie dans des proporiions considérables
suivant les conditions d'exploitations des lignes.
De grosses différences apparaissent, par exemple,
entre le cott d’un P.N. gardé en 3/8 pendant tous
les jours de I'année et celui d'un P.N. permettant
it seul service journalier de 12 h. avec interrup-
tion du service le dimanche,
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L'intérél finanoier de l'opération sera done
d’autant plus évident que le P.N. sera phus impor-
tant, mais il est prudeni de ne faire V'expérience
que progressivement.

VI —— cons:oéi_mrlous SUR LA RECHERCHE
DES PRIORITES EN MATIERE D’AMELIORA-
TIONS DE LA SECURITE AUX P.N.

Nous avons déjh souligné la nécessité évidente
qui s’attache en matidre d'amdélioration de la
séourité aux P.N. & donner aux crédits d'investis-
sement, qui sont forcément mesurés, leur maxi-
mum d'efficacité. Il est moins inutile qu'on ne le
eroirait & priori de souligner ce faii. Souvent,
la suite d'un accideni matheureux, des pressions
s'exercent pour faire exdeuter des travaux (rés
onéreux sur des P.N. qui, manifestement, se clas-
sent dans une urgence lointaine. I esl parfois
malaisé d'éclairer sur ee point Popinion locale.

On congoit que chagque P.N. se caractiérise par
uue certaine probabilité de coilisions qui Iui est
propre el qui, en dehors de toute autre considé-
ration, est uniquement fonction du nombre et de
la distribution des eirculations ferroviaires et
des circulations routitres. Il n'est pas trés com-
mode de représenter par un ¢hiffre ce caractére.

En supposant gqu'on puisse franchir ect obsta-
cle, il devient tentant de chercher & hiérarchiser
par des chiffres la probabilité d’accidents que
laisge subsister chacun das différents équipe-
ments et régimes. On est tenté de pensé que des
statistiques d'accidents portant sur un grand
nombre d'années -~ P.N. sont susceptibles de
fournir une réponse 4 cette question. En faii, le
probléme se complique car les divers dguipe-
ments ot régimes sont trds différemment affeclés
par certaines particularités propres & chaque
P.N., notament par Ia visibilité et aussi, & un
meindre degré, par l'angle de croisement, eic...
C’est ainsi par exemple que 'ezploitation a régi-
me fermé d’un P.N. gardé, ol le garde ne dispose
d'aucun renseignement sur la position effective
des trains assure pleinement Ia séeurité avee une
visibilité de I'ordre de 20 secondes et unc rircu.-
lation routidre faible ; mais la séeurité haisse
rapidement si la visibililé diminue, et elle se ré-
duit également si par moment la densité de la
circulation routiére et les exigences des conduc-
teurs viennent & géner la manceuvre de fermeture
des barriéres aprés une ouverture,

On pourrait cependant concevoir I'existence
d'ung telle hiérarchie dans une hypothése bien
déterminée sur un P.N. ramené si I'on peul dire
& l'unité, étant entendn que, aussi bien pour lin-
lerprétation des rdsultats hruts de stalistigues
que pour I'étude d'un changement de régime dang
un cas d'espéce, les chilfres seraient affeclés e

coefficients correcteurs desiinés & tenmir compte
des particularités duo P.N. intéressé.

On peut éire enfin tentdé dépuiser la gquestion
en recherchant dans chaque cas le prix de revient
annuel total du P.N., pour chacun des équipe-
ments ot régimes, c'est-d-dire en totalisant les
frais d’exploitation, les frais d'amortissements
et le coOf des accidents probables, ef obtenir
ainsi par la détermination des prix de revient
minima une appréciation rigoureuse du meilleur
emploi possible des crédits d'amsliorations 3
disposition.

Nous devons dire que les tenfatives de cetie
sorte n'ont pas abouti, et & notre avis il est peu
probable gu'elles aboutissent un jour.

I'évaluation rigoureuse du risque propre ré-
sultant du nombre et de la distribution des eircu-
lations des deux sortes est malaisé, mais on peut
ecpendant obtenir des valeurs approchées utili-
sables.

Par contre la recherche de valeurs utilisables
exprimant les coefficients correcteurs 4 appliquer
aux résultats bruts de statistigues puis aux étu-
des espices s’est révélée peu abordable. '

Enfin I'idée d'utiliser la notion de cofit moyen
de Paccident est vraisemblablement chimérique
étant donné 1'étendue considérable de la four-
chette dans laguells s'inscrivent les conséquendces
financiéres des acecidents.

Ce qui précéde ne signifie cependant pas qu'il
faille renoncer a toute analyse.

En ce qui conecerne P'interprétation des résul-
tats bruts de statistiques d'accidenis ef d'inci-
dents, le elassement des P.N. 4 l'intérieur d’un
certain nombre e fourchettes d'importance (5)
permet d'accorder & l'iniérieur de chaque four-
chette une ceriaineg valeur A la comparaison des
ohiffres reeueillis,

Pour ce qui est des critéres d'urgence & rele-
nir, on est arrivé au riésultat suivant : bien que la
notion de moment journalier seit comme nous
Iavons dit grossiére, il n’est pas aberrant d'utili-
ser un momaent piafond lorsqu’on met a4 l'essai
des dispositils qui exigent par prudence l'adop-
tion d’une certaine progressivité dans leur mise
en service. Do indme, lorsqu’on apporte des per-
fectionnements gui ne peuvenf éire géndralisés
parce qu'ils sont onéreux et gqu'ils seraient sura-
bondants pour de petits P.N.,, 'application d’un
moment minimum n'est pas sans intérét,

Par ailleurs il ressort, tant des stalistiques
que de I'expéricnce d'un si¢cle d'exploitation des
chemins de fer, et au surplus du simple bon sens,

(&) Le critére d'importance étant exprimé par le mo-
ment journalier qui se révéle utilisable malgré les im-
perfections que nons lui connaissons.
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que certains eritéres jouent avee des seuils. Gest
notamment le cas de la visibilité : au-dessous
dun eertain seuil et pour certains régimes (P.N.
gardés A& régime fermé sans annonce, P.N, non
garddés sans signalisation automatique) la sécu-
rité diminue trés rapidement an point de condam-
ner le régime. Au-dessus du seuil la séeurilé ne
s'aceroit presgque plus. Autre excmple : pour le
régime ocuvert exploité i service discontinu, la
visibilité, méme cxcellente, ne donne jamais i
elle secule la solution correcle.

Enfin, des statistigues hien conduites peuvent
donner des renseignements utilisables sur Deffi-
cacitd de certains perfeciionnemoents el sue les
conséquences probables de la substitulion d'un
régime a un autbre.

Ces considérations cxpliquend, d'une parl que
les toxtes réglementaires utilisent la nolion de
moment el Tassent usage de seuils, tant en ce
gquai concerne le moment de la visibilité. Le carac-
tére plus au meins loecal de la circulation routiére
fréquentant le P.N. ne peul guére d’autre part
faire Tobjet dun ceefficient correcteur ; aussi
les textes réglemeniaires le font-ils jouer comme
un seuil : il est admis que la circulation est ou
n'est pas locale.

Ces ménies considérations expliquent en ouire
que les administrations ferroviaires de tous les
pays ont fait depuis quelques anndes un eoffort
important pour perfectionner leurs statistiques,
classer les résultats de ecelles-ci en fonction de
I'importance «des P.N. exprimée comme nous
I'avons dil par e moment, et ont mis au point un
ddpouillement par cartes perfordées gui, jouant &
I'échelon inlernational sur de grands nombres.
permetira d'orienter les éfudes visant & U'amélio-
ration e ta sdéeurité el «de guider le< <crvices en
matitre de réparlition des ressources financitres.

Vii., — GONCLUSION.

Sl ne faul pas exagérer Uimportance du pro-
bi¢me des P.N., il ne faut pas perdre de vue
gqu'avee l'augmentation du tonnage, de la densité
el de Fa vitesse des ecirculations routidres, les
risques tendront d s'aceroitre. I faudra done
continuer les efforts financiers déja faits on ma-
tidre d'amdiioration de la situation actuelle, d'une
part, pour les frés gros P.N,, par la construction
Touvrages de franchissement. d'autre part par
I'amélioration de Péquipement de Ia multifude
dex PN, restants,

Malgré Tes prossions dont ils peuvent dbhre 1'oh-
el les services ne deveont jamais perdre de vue
i nécessité qui s’impose de répartir leurs erédils
de manitee L assurer 4 ceux-ci le maximunt d'efl-
Ficacié.

La signalisation automatique parait devoir, eu
drard & la qualité des équipements que permiet-
tent les lechnigues modernes, et sous réscrve
Hune discipline correcte des usagers, réaliser des
am#éliorations apportant & la fois une pluas grande
séeurité ol une économie.

Il n'est pas interdif d’espérer que des solutions
plus eévolutionnaires ulilisant les moyens mo-
dernes se feront jour dans un avenir plus ou
moins proche.

Pour ce qui esf de I'étal actuel de la question,
des améliorations substantielles ont éLé obtenues
dans les derniéres annédes of fa liaison qui s’exer-
ce A co sujel pntre les services routiers, le Ser-
viee du Contrdle des Chemins de fer el les Ser-
vices Terroviaires, s'est révilée cfficace.

M. Donizeau,
higénicur on Chel Honoraire
des Ponts el Chaussées.

Les Annales des

En un an, le prix du cuivre est tombé sur le marché
de Londres, de 420 & 240 livres par tonne. Des fluctua-
tions d'une lelle ampleur rendent de toule actualité
I'Essai de prévision & moven terme des cours des
métaux non ferreux dans leque! M. Ventura, poursui-
vant le travail dont son article de mai 1956 avait fixé
les buases, donne des éléments de prévision fondés,
d'une part sur les consulictions des spécialistes les
plus avertis, d'gutre part sur l'élude malhématique
des séries temporelles des prix réels et le méccmisme
de la formation des c¢ours.

L'utilisation de la loi lognormale, dont 1'étude préci-
tée monire un nouveau domaine d'application, est
facilitée par lo Déterminaiion graphique des éléments

Mines d’Avril 1957

intéressants d'une distribution lognonnale lorsqu’on
utilise 1'cjustement de la droite de Henry., M. Leveau
v consacre une neote pradigue.

Un cuire élément trés important du probléme des
cours est étudié par M. Stahl, sous 'angle de I'Estima-
fion des prix de revient des principales mines de
cuivres dans le monde.

Enfin, M. Fowrt donne la fin de son intéressante
étude sur le Cofit des fransports par mer des subsian-
ces minérdales,

La Chronique habituelle des mélaux, minerais et
autres substonces mindrales ainsi que des notes biblio-
graphiques complétent la livraison.
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Réparation du seuvil de la forme de radoub du homet
au port de Cherbourg

Le procédéd des ancrages verticanx par clbles
a ¢té utilisé muintes fois pour la stabilisation
d'vuvrages, notamment de barrages. Son emploi
dans le caas des radiers de forme de radoub sou-
mis aux sous-pressions et fondés sur terrain
rochenx a fait Pohjet de deux applicalions réeen-
tew en France : d'une part pour la eonslruction
de Pavani-radicr de la pavtie allongdée du hassin
n* 8 de Lannion au port militaire de Brest, d’aubre
parl pour la réfection du haut-radier du scuil e
la forme de radoub du Homet au port mililaire
de Gherbourg.

La présente note déerit les réparations ainsi
effeeludées en 1955-56 gsur ce dernier ouvrage,
dont la construction remonte aux anndes 1909-17.

Description des ouvrages {voir dessins ci-contre)

Le scuil de Vécluse d'entrée de la forme du
Haomet — de 36 m. x 12 in. de dimensions en
plan, et situé a la cote (- 8,00) sous le zéro du
port, alors que l'avant-radier cst a4 la cote
(— 9,20) — & travers lequel s¢ produisaient de-
puis quelque temps des infilirations importantes,
brusquement fracturé et décollé le 8 septembre
1954, aussitdot aprés un épuisement, sous Veffet
de la pression de Peau agissanl dans les [issures
qui s'élaient développdées obliquement dans ia
maeomnerie du haut-vadieor, imediatement on
arridére de la fenillure d'appui du bateau-porte. i
partiv du joint inféricur e la ehaine dlangle.

De novembre 1955 4 novembre 1956 ont ¢
exécutés les travaux de démolition et de réfeetion
de I'ensemble du haut-radier cneaissanl la pous-
sée du bateau-porte, sur unc épaisscur de 0 m. 90
cn moyenne,

TLa dalle en Dbéton ainsi réalisde, légéremend
armée en partic basse, esl ancrée au massif de
fondation du seuil et aun rocher, d'unc part &
Paide d’armatures vertieales et des rails existants
a4 travers lesquels ont élé passdées des barres
horizontales améliorant la liaison, d’autre part
et surtout par des cébles de précontrainte tendus
i 25 tonnes environ chacun. En outre, des drains
ont é4¢ ménagds & 1 m. 50 cn arviére de Varréte
du seuil pour prévenir toul développement des
sous-pressions dang le joint de reprise si son
ftanchdéifé laissait A désirer — ros drains n'ont
d’ailleurs jamais débité 2 ce jour,

Méthode de caleul.

Le caleul de la résistance du scuit d la poussée
du bateau-porte et aux sous-pressions a élé con-
duit en se placant dans l'hypothése de la forme
vidde el We la mer & son plus haulb niveau, soit
(4 7.00) environ, on adoptant un coéfficient de
frotfement de 1 dans le joint de Teprise, el on
considérant gue la moitié avant du haul-radicr.
reconstruite & 'air gomprimé sur une largeur de
6 n. environ, devaif pouvoir rdsister seule, lo
parfie arriére n’avant 6té reconstruite gu'ulld-
rieurement & air libre, aprds mise en place du
baleau-porte el dépuisement de la forme — les
sous-pressions éventuelles étant toutefois limi-
Lées, comme indigqué plus haui, du fait de la pré-
sence de la ligne de drains 4 | m. 50 de l'aréte
du seuil.

La reconstruction de la partie arriére du hani-
radier, ancrée elie aussi mais avee 24 cables seu-
lement sur une ligne an lieu de 67 sur trois lignes
pour la partie avanf, apporie la sécurité néces-
saire.

Mode d’exécution.

La partie avanl u haut-radier a done 6é6é
recoustraile a 'air comprimé A l'aide d'un cais-
soit mohile en bélon armé de 7 m. x 9 m. de
dimensions ¢n plan, placdé dans 9 positions por-
mebttanl sueeessivement Jes démolitions, le hélon-
nage des 1 plots de la dalle, puis des joints, et
lii mise e place el en tension des 3 preumiéres
lignes Je cibles (67 au total), les forages néees-
saires ayant été exdcutés au préalable & partir
de Dair libre, la foreuse étant periée par un éecha-
faudage {ubulaire mobile.

Le héton employé étail composé comme suit,
pour | métre cube mis en wuvre

— Pierres cassées 20/40 mm. (grés

quartzite du Roule) ........... . 870 L
— 8able 0,3/1.6 mm. (Sable de mer de

Suriainville) e e e e e 480 L
—~ (iment  pouzzolano - métallurgique

C.P.-M.F. n° 2 - classe 250/375

(usine de la Toisne 4 Barlin) 300 kg.
— Kau douee .............. veeso. 138 L
-~ Plastifiant : « Plastocrete C. I.. ».

(BIKA) .- it iiinaenns v 1,5 kg.
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Le serrage du béton était réalisé par vibration
dans Ja masse.

La feuillure d’appui du bateau-porie, primiti-
vement constituée par une chaine d’angle en pier-
res de taille de granite, a 41é reconstruite en béton
dont le parement a été durei par I'incorporation de
corindon sur une épaisseur de 3 cm, — le dosage
du mortier confeetionné dans ce bul et mis en
ceuvre en méme temps que le béton du seuil était
de 600 kg. de ciment pour 900 1. de corindon et
650 1. de sable.

La partie arriére du haub-radier a été recons-
truite & l'air libre, en employant un béton identi-
que (1). La guatridgme ligne de forages pour
cAbles de précontrainte (au nombre de 24) a &Lé
placée sur le joint obligue de reprise entre les
deux parties de la dalle.

Les clbles d'ancrage sont des cibles de 12
fils de 5 mm. de diamétre en acier & haute limite
dlastique (140 kg./mm® minimum), les cones
d'ancrage el les vérins de mise en tension élant
des types elassigques S.T.U.P.

Particularités et difficuités rencontrées.

Les magonneries du radier, datant de 1811, sc¢
sont révélées saines et dures en profondeur ;
seule la partie supérieure arrachéc ou bouleversée
par Paccident était trés fissurée ou décomposée,
les lacunes profondes cilées plus loin ne com-
prometiant en aucune fagon la résistance de 'en-
semble du massif.

Les seules difficultés rencontrées qui méritent
(’&tre signalécs concernent les forages et le scel-
lement des cébles.

Les forages qui devaient en prinecipe 6ire con-
duits au rocher & la cote (7 18,00), ont di iGtre
arrétés pour prés de la moitié d’entre eux & une
cote heaucoup moins basse, dans la maconnerie,

{13 En {ait il a été décidé, avant achévement de la par-
lic arriére (4 Pair libre) du haut-radier, de prolonger le
seuil vers Pamont de 5 m. environ, e¢n vue d’aménage-
ments intérieurs nécessités par des conditions dutili-
sation spéciale de la forme.

en raison de la présence d'obstacles trés diffici-
lement franchissables, constitués sssentiellement
par la charpente métallique du eaisson perdu uti-
lisé pour la fondation du radier de I'dcluse d’en-
trée et la longueur moyenne des caAbles s'est
trouvée réduite & 7 m. au lieu des 10 m. prévus,
qui est toutefois sansg incidence notable sur la
relaxation et la fension résiduelle & prendre en
compte, vu la qualité des fils d'acier employés,

Le scellement des cables an fond des forages a
donné lien & gquelques difficultés du fait qu'il a
dh éire réalisé, pour nombre d'entre sux, dans la
maconnerie du massif de fondation et que celle-
ci présentait des fissures ef des lacunes ol se
perdait une grande partie du ciment injecté. Il en
a 48 de méme pour les injections des cibles aprés
mise ¢n lension, et les quantités de ciment ufili-
sées ont ¢té trés supérieures aux prévisions. une
véritable injection des maconneries profondes
autour des forages ayant da étre réalisée & refus.

Remarques diverses.

Il convient de signaler gue les fravaux au cais-
son mobile ont pu étre facilités par la mise en

place devant le seuil de la forme, pour briser la

houle résiduelle en rade, du bateau-porte éehoué
sur ia hanqueiie avant de sa chambre et sur deux
ting placés sur D'avanl-radier ; le bateau-porie
a pu ainsi é&ire également utilisé comme passe-
relle de service.

Ces travaux délicats, qui avaient fait l'objet
d'un concours, ont ¢bé exéeculéds de fagon satisfai-
sante par la Société des Entreprises Limousin &
Paris, également chargée de la construction d'un
poste d'accostage i la jelde du Homei, olt se
frouve réemployé le caisson mohile utilisé dans
la réeparalion de la forme. pnur constituer 1'un
des deux dues d’Albe de ce pusle.

Cherhourg, mars 1957.

. Dillies,

Ingénieur des Ponls el Chaussdes
Directeur deg Travauy Marvilimes e [n 1™ Régiou.

Le local réservé aux INGENIEURS DE PASSAGE a Paris
se trouve dans la Bibliothéque du Ministere (Escalier I,
premier étage au-dessus de I'Entresol, piéce n° 92,
Téléphone LITiré : 38.47). Accés par la cour du Ministre.
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Les Ingénieurs routiers aux Etats-Unis

La sbructure de PAdministralion Amdéricaine a
¢té pendant longtenps, el est encore trés diffé.
renie de celle de notre pays.

Deux points la caractérisent particulidrement :
la structure fédérale, le spoil syslem.

De Vorigine de la fédération & 'avénement de
. D. Roosevclt, 'administration fédérals fut pen
imporiante dans ses allributions et dans son
action.

Les démoerales au pouveir furvenl ameunds i
itdvelopper considérablement Vaclion de Péchelon
central, en particulier dans les domaines de 1'élec-
tricité, de la proiection contre les caux, cb des
roules, el par conségquent A erdéer une adminis-
lration ad hoc.

D'autre part, le spoil sysbem, instauzd il y a
plus d'un siécle par le président Jackson revenait
A4 considérer tous les postes officicls comme des
prébendes atiribudes aux amis de 'élu. 11 en ré-
sultait un renouvellement complel du personnel
aprés chaque changement de majorité, et par
conségquent 'impossibilité d'accorder un stafui.

Les agents ne disposaient d’aucune garantie de
stabilité ni d'aucun droit & Pavancement ou méme
a4 une augmentation de leur rémunération quelle
que fut leur ancienneté (1).

On coneeit dans ces conditions que 'Adminis-
tration n'ait guére atiiré les élémenis de valeur,
et corriéfativement ait été amendée & payer le per-
sonnel ce gu'il valait, e'est-a~dire sensiblemoent
moins que Uindustrie privée.

Cependant le développement des programumes
de grands travaux révéla la néeessité pour 'Ad-
winistration avoir des ecadres technigques de
qualité.

Pour cerlains cas le probiéme fub résolu par le
recours atl corps du Génie Militaire qui exéeuia
de trés importanis travaux, wolamnent en ma-
tigre fhiviale.

Mais le programme d'une dizaine de milliamis
de dollars gui vient d'éfre voté pour I'améliora-
tion du réseau routier excéde largement ces pos-
sibilités. De leur coté, beaucoup d'Etats ou de
villes ont d'énormes programmes de travaux.
Villes, Etats, Fédération et entrepreneurs sc li-
vrent une lutte serrée pour s’attacher les Ingé-
nieurs de valeur. L'Administration s'est done
trouvéc... devant un probiéme aigu. On ne sera
pas surpris de ce gu'eile apporte & le résoudre,

(1) 11 ¢st curicux de noter qu’une situation trés ana-
logue existe dans un autre pays fédéral, pourtant irés
différent, 1a Suisse.

cel esprit réalisie qui caractdrise les Américains,
tout au moins quand il s’agit de leurs propres
affaires.

Plusieurs documenis fort inléressants ont été
publiés par la revue « The Highway Magazine »,
&ditéo par Ia socidté Armeo. Un certain nombre
de nos Camurades recoivent sans doute cefte
revie.

I wa pourtant pas paru inutile de fraduive ces
différents articles.

A Porigine, on trouve dans e numéroe de Mars
1956 un dditorial dont vaoici la teneur :

« Un poind intéressandl & nofer dans les dis-
eussions qut ont ou licu en janvier au Congrés de
Miami de I'Association de Gonstrucieurs de routes
américaines est Dattention portde a 1'idée de
eréer dans les adminisfrations routidres d'Btats
oit loeales un syléme basé sur le mérite,

« I’idée germa dans différents rapports et dis-
cussiong sous différentes formes, depuis l'em-
plot de saines pratigues dans la gestion du per-
sonnel jusqu’d Uamélioration de la productivite
des Ingénieurs.

« Le probléme fondamental, toutefois est in-
dépendant des mots dont on 1'affuble.

« Auvjourd’hui, nous sommes en face de Péven-
fualité d'un gigantesque programme roulier ot
nous ne disposons que d'vn nombre limité d'In-
génieurs pour en détablic les plans et en diriger
exécution.

« Quelgues Itals onl déjiy pris des disposi-
tions pour erder un systéme hasé sur le mérite.
o quils vonstdérent comme un woeyen d’atbiver
les meitleurs Ingénicurs et daméliorer ln produe-
tivilé de leurs services feclhimiques.,

« Glest un lait que les administrations roulié-
res onl actuellonient des difficuliés considérables
a recruler et & eonserver du personnel compétent,
et cela ne fera qu’empirer au fur et & mesure que
croitra Pactivité de ce secteur.

« Evidemment, nous n'offrons rien de trés atti-
rant & nos futurs Ingdénieurs et agents fechniques,
et I'on peut étre assuré de ce que 'augmentation
des salaires ne suffira pas, 4 elle seule, & résou-
dre ceile dilficulté.

« Certaines administrations routiéres ont esti-
mé le probldme assoz intéressant pour faire pro-
véder & des enguéles. Celles-ci ont montré gud
la promesse d'un avancement fomdé sur le mérite
se situe frés haut parmi les élémenls qui in-
fluencent le choix des Ingénieurs.

« Dans un Fial, une engubéie récente a méme



moniré que les possibilités d’avancement étaient
le facteur le plus important — & moins gue le
traitement offert soit anormalement haut.

« 8i nous voulons conserver des administra-
tions routiéres gualifiées el étendre leur aclivité
en face d'un probléme de travaux trés angmentéd,
il nous faul une politique des promotions plus
libérale et plus dclairee.

« Il n'y a pas de raison pour que des organis-
mes publics n'offrent pas aux hommes qui en
sont dignes les mémes chances que I'industrie
pour une carridre basée sur le mérite et sur les
réalisations. »

« Les administrations routigres offrest aux
Ingénieurs un travail passionnant qui met a I'd-
preuve leur science, leur habhileté et leur imagina-
tion. It est temps maintenant de leur offrir aussi
des possibilités de carriére basédes sur Iour déve-
loppement et leurs réalisations. »

A la suite de cot article, la revue recut une
lattre, publiéde dans le numéro de Juin 1956, el
dont voiei ia traduclion :

« Le principal résullat & attendre de disecus-
sions a c¢o sujet {le manque d'Ingénieurs) est que
chacun se rende comptie gue le probldme existe.

« Cela apprendra aux Ingénieurs eux-mémes
qu'ils sont dans une position favorable dans les
discussions avec 'administration, qu’ils peuvent
probablement satisfaire leur désir de changement
sans perte de revenn, et gquils ont toujours la
possibilité de s’amdéliorer en s'attachant & une
plus grande variété d'occupations.

« Trop de membres des élats-majors continuont
4 sc cacher la té&te sous le sable et se contentent
de dire : Le mangue d'Ingénicurs ? Oui ma foi,
c’est terrible, nous en souffrons aussi. Puis ils
conlinuent & parler de choses plus agréables au
lieu de regarder en face le fait gqu'ils ont peut-
&lre quelque responsabililé dans la situation en
perpétuant des pratiques archaiques ef géndra-
trices de pertes de lemps, telles que ['attention
excessive porlde & des détails superfius, Udlablis-
semeni de profils en travers inutiles ou Jdavant-
projets beaucoup trop déludids sur des guesiions
qul auraieni pu &tre fraildes par un plus large
recours 4 la méthode des conférences, laguelle
donnerait par ailleurs aux jeunes Ingénienrs le
sens d'une politique d'organisalion et le sentiment
qu’ils ont guelque ehose a dire dans le fravail

« En vérilé, trop Jd’adminisirations diassent
teurs agenls beaucoup plus en fonetion de 'effer-
tif igquils commandent d'aprés Vorganigramme
que de leur productivité ot de la gualité de leur
travail.

« L’idée de la promeolion en fonetion du mérite,
telle gu'clle est exprimde dans votre numéro de

DMuars est magnifique. Elle devrait supplanter le
systéme actuel des promolions sur tilres (par
exerople, dés qu'un Ingénieur californien a fini
par décrocher un certain dipléme, il sait qu'it
peut obleunir un poste avec 50 dollars au moins
d’augmentation par mois) ou encore la vieille et
classique « Via Dolorosa » de Pattente des va-
cances par décés ou mise & la reiraife,

« De méme il est excellent que vous ayez nolé
gue lindustrie privée intervient effestiveinent
dans la Intte pour s’assurer des hommes valahles
sur un marché limité. »

La letire coneluait en suggérant que le « High-
way Magazine » palronne un concours sur le
sujet ¢ « Gomment nous gardons nos Ingénieurs ».

Cette suggestion fut suivie el le « Highway
Magazine » mit en jeux un prix de 100 dollars au
meilleur article sur le sujet : « Ge que nous fai-
saus (ou devrions faire) pour garder nos Ingé-
nieurs ». Ce concours fuf ouvert a tout ie person-
nel des administration routidres (fédérales,
d’états ou locales) des Etats-Unis et du Canada.

Le premier prix de ce coneours fut aeccordé A
Mr. R. F. Milhaupt, chargé des questions de per-
sonnel dans la Commission des Routes de I'Btab
de Wisconsin.

Voici son article tel qu’il a paru dans le numé-
ro de Septembre 1956 du Highway Magazine :

« A notre époque d’expansion rouligre, le man-
que d'Ingénieurs qualifids pose un probléme par-
ticulier & beaucoup d'organisations spécialisdes.
On a suggéré beaucoup de solutions au probléme.
Généralement eiles enirent dans 1'une ou 'autre
des catégories suivantes :

« t*. — Le bénéfice matériel que Uintéressd
constate sur sa feuille de paie, dans sa classili-
wtion on son affectation, et dans ses perspeeti-
ves d'avenire,

w« 2°. — Les avantages d’aulre sorte qui con-
tribuent directement ou nen & relever le moral
des agents, 4 slimuler leur intérél auw travail ot
i aceroitre leur prestige.

a La Conuwission «des Routes de PEtat de Wis-
consin a employe les uns eb les autres avee un
grand succes.

« I'une des actions les plus significatives a
ALd un pelévement des traifements des Ingéniours.
8t Pon veut en effet les garder dans une organi-
sation il faul tout d’ahord envisager une politigue
de salaire compétitive. II ne faut toulefois pas
onhlier qu'un Ingénieur n¢ pent élre retenu par
gette seule considération.

« L’individu gai place sa rémundéralion au-des-
zus d'fléments tels gue le service public, la stabi-
lité d'emploi et les satisfactions professionnelles
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sera bhientdi mécontenté par la structure relati-
vement rigide des trailements dans un organisme
public. De leur céié les Administrations doivent,
dans les limites raisonnables, payer deg salaires
du méme ordre que leurs concurrents si clies
veulent pouvoir garder leurs bons Ingénieurs.

« Dun aufre coté, les possibilités d’avance-
ment sont aussi importantes gqu'une rémunéra-
tion compétitive. Les Ingénieurs ne resteront pas
longtemps dans une adminisiration gui ne leur
offre gque peu de possibilités d’avancement, alors
qu'ils sont constamment fentés par le secteur
privé.

« Le Wisconsin a récemment amélioré de facon
considérable la situation de ’'avancement en élar-
gissant sa structiure aux niveaux les plus élevés.
Cet élargissement a permis aux plus hauts fonc-
tionnaires de déléguer une trés grande guantité
d'attributions de détail en Ieur laissant 'esprit
libre pour les décisions de politigue générale. Le
résultat a éié une meilleure définition des res-
ponsabilités et une meilleur organisation du tra-
vail sans parler d'un relévement du moral des
agenls et de leur ardeur au travail.

« Toutes les administrations ne peuvent natu-
rellement pas réaliser un tel changement dans
leur organisation. Ge gu’elles peuvent au moins
faire, c'est de prononcer des avancements aussi
souvent que possible, et de baser les rémunéra-
tions sur le seul mérite.

« Un troisiéme facteur est un programme de
perfectionnement efficace et convenablement
dirigé, Un tel programme est utile pour deux
raisons :

« 1°, — Il ameéne dans le plus brefl délai les
agents & leur maximum d'efficience dans le lra-
vail.

« 2°, — 11 appelle l'attention sur l'individa en
affirmant sa position d'important éiément du
groupe.

« Un quatridgme facleur gqui mérite d'étre men-
tionné est une utilisation plus efficace de 'apti-
{ude professionnelle des Ingénieurs. Cette consi-
dération tend en fait an méme but que le periec-
tionnement professionnel et proecure une organi-
sation du travail plus efficiente en dirigeant les
agent ayant des aptitudes spéciales vers les taches
qui nécessitent des connaissances particuliéres
dans le domaine de I'art de I'Ingénieur.

« Ainsi on rend son caraciére professionne!
an travail de ce dernier, et on 1'assure de ce qu'il
pourra continuer son perfectionnement el 'amdé-
lioration de son bagage technique.

« Enfin, les démissions d'Ingénieurs peuvent
atre sensiblement réduites par une vision plus
consciente des problémes de personnel de la part

de DI'Ingénieur en Ghef ou de I'administirateur.
Les adminisirateurs dont la politique du person-
nel est basée sur 'avencement par le mérite, tant
en ce qui concerne la rémunération que les attri-
hutions, et gui manifestent un intérét sincére
pour les agents considérés comme des hommes et
non comme des numéros, n'ont généralement pas
d’ennuis de ce coOté.

« Des cing facteurs énumérés, les deux pre-
miers peuvent &ire classés comme matériels, les
trois derniers comme moraux., On pourrait sans
doute en mentionner d’autres, car aucune expé-
rience favorable ne permet de fournir une réponse
standard 4 tous les problémes qui assaillent toute
administration routiére.

« Toutefois, nous avons le senfimenf que ces
e¢ing la permettront déji d’aller loin dans le re-
dressement de bien des difficultés renconirées
dans la gestion du personnel dans les cas cou-
rants. »

Le mdmoirve classé second émanail de Mr.
Tilmer J. Hanna, adjoint administratif au Com-~
missaire aux roules de 'Etat de Michigan. Il a
paru dans le numéroe de Février 1957 du « High-
way Magazine.

En voici la fraduciion :

« Ceei est I'histoire d'une action — Au milien
de Ia réalisation d'un programme de construction
de 305 millions de dollars, et en face de larges
perspeetives d'augmentation par suite de l'aide
fédérale créde par la nouvelle législation routiére,
le Michigan se heurte & une crise et voil se dégar-
nir les rangs de ses Ingénieurs qualifiés,

« On a bien vite compris qu’il ne suffisait pas
de palabrer pour résoudre le probl2me, mais gu'il
fallait agir. Les résultats de cette action sont
briévement décrits ci-aprés.

« L'Administration routigére entra en rapporis
aves la Commission du personnel de I'Etat et lui
présenta des demandes solidement justifiées en
vue d'un surclassement des Ingénieurs. Celui-oi
fut accordé.

« Une documentation eomplémentaire convain-
gquit la Commission du personnel de ce que les
Ingénieurs devaient éire mieux payés que les
fonetionnaires de classification homologue dans
les sceteurs administratifs et non professionnels.
Les traitements des Ingénisurs fureni augmentés.

« La rémunération de débui pour les anciens
dleves des écoles secondaireg fut relevée sur notre
insistanece.

« Les jeunes Ingénieurs dipldémés débutants
furent, suivanti nos recommandations, classés A
un traitement initial plus élevé.

« Pour maintenir un baui degré de qualifica-
tion, et en méme temps pour éviter un gaspillage
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du temps des spécialisies dans des bhesognes su-
balternes, les Ingénieurs oni été déchargés des
travaux courants et ennuyeux {par exemple cer-
tains rapports et statistiques) que 'on a confiés
a4 des agents de rang inférieur possesseurs d'un
bagage administratif ou technique et ayant subi
une formation complémentaire adéquate.

« Une mesure ful prise pour encourager les
Ingénieurs & demeurer plus longtemps dans l'ad-
ministration : l'octroi de primes d’ancienneté
payable au 1°° octobre de chagque année et fonc-
tion du traitement et de la durée des services.

« Un programme de formation complémentaire
en matiére routidre destiné aux anciens éléves des
écoles secondaires non possesseurs du diplome
d'études supérieures fut mis en oeuvre avee le
concourg de I'Université du Michigan et de T’As-
sociation des consirucieurs de routes du Michi-
gan. L'cbjet de ce programme est de stimuler
I'intérdt sur les questions concernant 1'art de
I'Ingénieur routier. Sa durée esl de huit semaines
et il porte sur les bases de la topographie élé-
mentaire. Le programme est celui du cours de
topographie des voies de communication tel gu’il
est professd dans beaucoup de « colleges » et
d'universités. I.’Association des constructeurs de
routes subventionne la dépense sous forme d'une
allocation de scolarité de 150 dollars par éléve.
Geux d'entre eux qui ont suivi le stage avec suc-
¢es ef avec la mention « assez bien » au moins se
voient offrir un poste dans l'administration rou-
tiere avec début 4 300 dollars par mois.

« L'Administration organise des cours pour
les étudiants se préparani aux carriéres d'Ingé-
nieur et qui ont lieu pendant les vacances scolai-
res. Le programme comprend le travail « sur le
tas » sur des chantiers de construction de ponts,
dans des études générales, des études de frafie,
des chantiers de construetion de routes, des
levées topographiques, des essais ei recherches.
It comporte également un passage dans les bu-
reaux portant sur I'établissement des projets de
ponis et de routes, les études géndrales, les études
de trafic.

« Pour les Ingénisurs dipldomés, "Administra-
tion dirige un programme de formation condui-
sant 4 D'octroi d'un poste permanent au hout de
18 mois. Les éléves de eces cours percoivent un
traitement croissant de semesire en semestre.
Ceux qui ont suivi les cours avec succés et ont
passé un examen d'admission dans les corps de
fonctionnaires peuvent débuter comme Ingénieurs
de niveau II. Leur avancement dépendra ensuite
de leurs qualités individuelles et de leur esprit
d'intiative.

« Pendant la durde des cours, les éldves sont
affectés suceessivement aux différentes sections

fonctionnelles de 'Administration, et, pour leur
affectation & un poste permanent, on tiendra
compte des préférences personnelles et des apti-
tudes qui se seront révélées.

« Aprés toufes ces réalisations, I'Etat du Mi-
chigan ne s’est pas repesé sur ses lauriers. Une
attention soulenue est apportéde & un meilleur
développement des carriéres, et la pression reste
constante pour obienir de nouvelles augmenta-
tions de i{raitemenis et d'éehelles pour les In-
génieurs. »

Comme dit Longfellow dans « Le chant de
Hiawatha »

« Les faits sont préférables aux paroles
« L'action est plus puissanfe que les vanlar-
dises. »

Ces articles sont fort iniéressanis el n'appel-
lent guére de commentaires.

On voit que, partant d'une situation que Pon
peut qualifier d'anarchique, les Américains ont
redécouvert un certain nombre de prinecipes que
nous connaissions depuis bien longlemps : né-
cessité, pour la fonetion publique, d’'assurer la
stabilité de l'emploi, une rémunération croissant
avec l'ancienneié (ce gue nous réalisons par les
avancements d'dchelon), des perspectives d’ex-
tension des atiribulions en fonetion du mérite
{chez nous par les avancements au choix}, Is
ne sont pas allés aussi loin que nous dans le do-
maine des statuis, et rien ne prouve qu'ils iront,
dang la mesure ot ils esiimeront que certaines
dispositions font passer les intéréis des agents
avant ceLx du service publie.

Ils nous ont rejoints en ce qui concerne l'inté-~
rét, pour PAdministration, de prendre en main
la formation de ses agents avant et aprés leur
entrée dans la earridre, de méme que sur la né-
cessité d’augmenter les effectifs des cadres supé-
rieurs et de les diégager des tiches subalfernes.

Mais, dans un autre domaine, les Américains
nous sont largement dépassés d'un seul coup :
c¢'est eelui de la solution des probldmes posés par
la loi de l'offre el de la demande. Leur esprif
positif leur 2 moniré que I'Administration n'avait
pas intérét & mal trailer ses agents, et qu’en défi-
nitive elle en avail pour son argent si elle décou-
rageait ses fonctionnaires et n'atlirait pas les
hons éléments. Le rapport du Michigan est trés
frappant 4 cet égard dans son laconisme : nous
avons donné des justifications & 1'appui de telle
ou telle demande : nous avonsg obtenu satisfac-
tion.

Par quoi I'on voit bien que I'Amérique est loin,
trés loin de la France...
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Association Francaise des Ponts et Charpentes

BULLEYTIN N- 60 — SEPTEMBRE 1956

I — INFORMATIONS GENERALES

5™ Congres A.LP.C. — Lisbonnes.

Le 5™ Congrés de 'AIPC s'est fenu comme préve
& Lisbonne et Porto du 25 au 30 jum 1856. Les Congres-
sigtes venus nombreux {quelgues 800 perscnnes appar-
tenant & 34 nations) oni apprecié la parfete orgamsa-
fion maténelle due au travanl et aux soms du groupe
portugals et golité sons réserve itani le charme du
séjour en Portugal gue celw de coniocts prolongés
avec des Ingémeurs émunents de poys élognés Sur
le plan techmique 1'mntérét soulevé par le Congrés est
marqué par I''mportance de la publication prelunmare
{plus de 1000 pages), les séonces de travail ont été
assidiiment suivies par un trés grand nombre d'qudi-
teurs La rédachon des conclusions relalives aux divers
thémes du Congrés n'est pas encore débmtivement
mise au pomt: la trop grande générahié des thémes
chosis, la dispersion des swets de communications
orales et le trop peu de temps resté disporible pour
les discussions en sont un peu kx cause L'AFPC.
publiera ces conclusions dés qu'elles seromt approu-
vees par le burequ de I'AIPC

A l'issue du Congrés et indépendamment, s'est tenu
& Porio un collocue relabf cux surcharges des ponts
routes dans les divers pays of aux régles & recomman-
der pour le choix des surcharges de calcul et lesti-
mation de la capacité portante.

Envoi de renseignements pour le Bulletin A.LP.C.

LAIPC semble déndée & rencncer au bulletn
special « Documentation » dont elle avaut publié trows
cahiers & tire d'essm ef, par conire, & développer la
parile documentaire de son bulletin, Le Bulletim n® 15
de 'ALP.C. a publié des notices et photes sur un cer-
toan nombre d'ouviages de divers pays, mais qucune
construction frangmse n'y foure, foute pour nous
d'avorr enveyé des documents spécialement deshnés
a cette publication. Le bulletin etant diffusé & tous les
membres de I'AIP.C. cette lacune est regretiable;
VAFPC vellera & l'éviter & 'averur maus 1l est néces-
saire qu'elle dispose des éléments utiles pour les
envoyer a Zunch Il s'agit de fournir, pour les ponis et
charpentes récemment construits, une ou plusieurs

photos ou schémas et une nohce de 300 & 1 000 mots
L'ATP.C. faut appel & ses membres pour que les Ingé-
nieurs et Enireprises qu wviennent de construre, un
ouvrage mmtdressant & quelgue hire, adressent aussiét
la notice et les photos correspondantes &4 M. Cuasse,
Secrétare de VAFP.C., 42, tue de Chateaudun, Pans
(93, en vue de les fare parvenir & YAIP.C

Journée d’Etudes de "AN.R.T.

L'Association Nationale de la recherche technique
oracmise le mercredi 7 novembre 1956 au Palais de la
Découverte une journée d’'dtudes sur la Reniabilité de
la Recherche. Des exposds préseniés par des cher-
cheurs et des mmdustnels uhlisateurs y metironi en
éwnidence les résultats économiques qu'apportent les
recherches techmiques bien conduntes.

II. — INFORMATIONS TECHNIQUES

Reconstructon du pont de Marchiennes pour le pas-
sage de la route nationale n° 356 au-dessus de la
Scarpe inférieure.

Pont droit de 32,00 m. d'ouverture, trant d'enr 4,10,
largeur totale 9,50 m. (chaussée de 7 m, deux trottoirs
de 1,00 de largeur uiile chacun).

Les culées sont constituées chacune de coaissons en
béton armé reposcnt sur les magonnernes des anciennes
culées

Le tabhier en précontraini comporte cing pouires en
I, dont ke houson transversale est assurée par la pré
coniraunte des iables supérieure et nféneure.

Lo précontramte longitudinale de 679 t dans la sec
tion médicme de chagque pouire est obtenue par dix-
sept cébles. La précontrannte tramsversale est assurée
par des cébles (12 § 7 pour la table supéneure, 6 § 7
pour la table mféneure) espacées de 1,30, tendus &
86,5 ko {par mm” aprés retront et relaxation).

La contraante maximum de compression du béton
est de 140 kg/cm’® pour une contramte de rupture de
400 kg par cm'.

Cébles de précontramte. fil tréfilé 0 7 m/m —
160/175 kg/mm de rupture, contramnie de service
86,5 kg/mm.

&

Pour le Secrétariat du P.C.M., demandez BAB 31.89
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PROCES-VERBAL DE LA REUNION DU COMITE DU P.C.M.

Séance du Vendredi 24 Mai 1957

Le Comité du PCM s'est réum le Vendredi 24 ma
1957, au Mmsiére des Travaux Publics & Pans

Ficnent présents MM Plaloux, Président du PCM
Baguerre, Vice Président, Laure, Secretcure, Giraud,
Trésonier, Albert, Alias, Arquié. Baudet, Bringer, Colin,
Dreyfuss, Eynard, (représeniont M Mathieu), Festin,
Fuzeau, Filippi, Frybourg, Gruot {(représentant M Bour-
riéres), Laurent, Moret, Poitral, Richard, Vasseur, Etien-
ne Maurice (représentent M Deloro).

Assistment & la séance MM  Coquand, Lerouge,
Wennagel.

Absents excusés MM Champsaur, Parisot.

1°} Adoption de la séance du 12 avril 1957,

Le Comité adopte scms observahion le texte qu lw
« ete soumis pour le procés verbal de la séanee du
12 avnl 1957

2°) Orgamisation des Services de I'HydraulHque en
Blgérie.

Cette queshon reste une des grandes préoccupations

de nos Camarades d'Algérie M Spinstta, Directsur du

Personnel, Vétudie sur place & Alger et M Pidloux
reprendra contact avec lu sur ce sujet dés son retour

3% Statut des Ingénieurs des Ponls et Chaussées.

Le projet de statut etebli par la Direction du Per
sonnel wient d'étre sourms cu Consell Génédral des
Ponts et Chaussées, qui I etudie actusllement

Les conversations se poursuivent entre la Direclion
du Personnel et les Directions du Budget et de la Fonc
tion Publique

4 F.O. M.

Le President fmf part de contacts personnels qu:l a
eu avec les Camarades Bonnal ot Bourriéres cu swet
des répercussions de la lorcadre F O M sur les aiin
butions des Ingémeurs des Ponis et Chaussées dums
les termiocres d Quire Mer

Lhdés d'une réserve générale, qui grouperait les
Ingémieurs n'appartenant pas qux cadres terntoriaux
n'a pas été retenue dans la lorcadre, car on a eshme
qu'une telle mesure nurat au recrutement de ces ca
dres terntoriaux ; en reveanche, les Ingénieurs des Tra
vaux Publics de la F © M pourraient éventuellement
se rattacher & un crgamisme d'Assisionce techmique
celul 1 dépendant alors vraisemblablement de la Pre
sidence du Conseil et rassemblont & la fois des Inge
meurs ongmares de la Méiropole st d Outre Mer

Par mlleurs, les possibilités d'mtéoration des Ingé-

meurs des Travaux Publics de la F O M non one
nonres du Corps des Ponts et Chaussées domns ce Corps
ne dowvent pas 8ire écartées La question na pas un
caractére d'urgence absclue et 1l sercnt délicat d nter
venir actuellement

M Gruot donne des indications sur les nouvelles
conditions de nomunabion des Ingdnieurs Eleves dems
les terntowres de la F O M

Jusqu'd nouvel ordre, le Mmisterse de la F O M
continue ¢& jouer un réle dintermédicure et de repart
teur entre le Mmstére des Travaux Publics et les Ter
rtores, bien que le detachement doit étre prononce
directement dans les Terntorres, sems passer par lm
termédicire du cadre général dont le recrutement est
maniencmt suppnimé

Il sercmt regrettoble que ce principe soit remis en
cause et que l'offectation cux Terrtoires soit délerm
née dés la sorhe de 1'Ecole Polytechmque

5% Organisation générale des Services des Ponis et
Cheoussées.,

Le texte de lu letire adressée & M le President Cazes
a eté dehmbvement mis au pomt apres discussion

Celle o1 @ porid essentiellement sur le renforcement
des movens d echon mierdépartementaux

M Cogquand g athré 'aitention sur les inconvenients
dune autonomie technique trop poussee des departe
ments et sur la nécessité de profiter au moumum des
avantages de la spéoiglisation A cet egard i ne fout
pas aqitendre irop des services centraux qu dowenl
plutét se comtonner dams les queshons d ordre genéral
et qu1 dans les conditions actuelles, ont deja du mal a
remplir cotte tdche, & cause des difficulies de recrule
ment, pour l'étude des cas particubers lachon de
spéciahistes venant de Province et doles des moyens
d'action nécessaires, pargil misux appropriee a tous
pomts de vue

En conclusion, M Ceoquand estme que la redacton
proposées est irop timide et que, sans prendre part: sur
les modahtés d'application de ceits implantabion miter
départementale, le PCM devrat au mows affirmer
plus vigoureusement sa préférence pour le pnncpe
lu1 méme

M Pialoux, appuyvant les conclusions de M Coquand,
donne deux exemples irés actuels d'organisahion inter
départementale imdispensable & savorr le contrdle des
téléphériques et la coordination des iramsporis

Apres discussion, la rédaction provisoire etablie a
la suie du dernier Comite est modifice essentiells
ment en son paragraphe 4, celwic se trouve dalors
ams: redige .
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« Renforcement des movyens d'action interdéparie-
mentaux ». :

‘« Ce renforcement parait devoir étre recherché simul-
icmément de diverses maniéres:

a) Les Services d'Etudes Centraux devraient créer,
dans quslques villes de Province, des « succursales »
(laboratoires, burequx d'éiudes, ou ifouie auire orga-
nisation), plus cisément accessibles que le Service
Central lui-méme, aux Ingénieurs qui désirent une aide
pour I'étude de certains projets (ouvrages d'art, tracés
roufiers ou méme études économigues).

« Un tel systéme aurait en oulre 'avaniage de créer
un résecu de iechniciens, en éircit contact entre eux,
qui confribueraient & développer les qualités de nos
participations Qutre-Mer et & l'Etramger.

b) Il faut amener les départements ayant certaines
afiinités entre eux, & se grouper pour metire en com-
mun leurs moyens d'études.

« Une telle tendance parait indiguée pour les domai-
nes qui ne sont pas sulvis par un Service Central du
Ministére des Travaux Publics (urbanisme, equ et assai-
nissement, hydraulique, téléphériques).

« Les deux ordres de mesures évoqués ci-dessus
geraient l'amorce de « Groupements d'études interdé
partementaux », qui pourraient d'ailleurs ne pas se
limiter cux quesHons techniques, mais cusst aider
elficacement les services locaux dans les questions
adminisiratives et comptables et dons les questions
economiques.

« 1l fout en effet préparer progressivement une orga-
nisation qui permeite de profiter qu maximum des
moyens méccmicues modernes qul simplifient et accé-
lérent le travail des bureaux dans les domalnes les
plus divers: on assiste actueliement & l'essor de mo-
chines dlectroniques qui sont capcables d'eliectuer des
slatisliques, des opérations compiables (pale du per-
zonnel, par exemple), des métrés de lerrassemenis,
des calculs d'efforts dans les cuvrages d'art, etc... mais
de telles machines ne son! pas & 1'échelle des services
départementaux ».

Le texte définitf et complet de la note sera communi-
qué & lous les Membres du Comiié et les Délégués
Régionaux pourront la commenter devemt leurs Cama-
rades. -

69 M. R. L.

M. Laure signale que la lotcadre, présentée par le
M. R. L. a été adpotée en deuxiéme lecture par I'As-
sembléa Notiondle.

L'art. 36, qui viscdt la possibilité d'intégration des
cadres aciuels du M. R. L. dans des corps existants, a
finalement é#é adopté sans changement.

7% Comité d'Etude et de Liaison pour i« Fonction
Publique.

M. Filippi rend compie des derniers travaux de ce
Comité. Une délégation de celul¢i a rendu visile &

M. Mérigende, Députeé, rapporteur du projet de loi sur
I"harmonisation des traitements du secteyr public et du
secieur nctionalisé, Le rapporteur n'avait pas encore
connaissance des nouveauy articles qui devaient rem-
placer ceux retirds par le Gouvernement, & la demaonde
de la Commission de l'Intérieur qui estimait qu'il en
résultait une délégation trop étendue. Il avait été can-
venu que M. Mérigonde recevrait & nouveau les mermn-
bres du Comité d'Eiude dés qu'il serait en possession
du nouveau texte, Un ceriain nombre de membres du
Comité d'Etude ont souligné l'inguidtude qui régne en
ce moment parmi les fonctionnaires & la suite des pour-
parlers en cours avec les agents de secteur nationa-
lisé en vue d'une cugmentation de salcire. 1l est impos-
sible, dlors que l'harmonisation n'est pas faite, qu'é
toute augmentaiion dans ce secteur ne corresponde
pas une augmentation analogue dans le secleur public :
sinon, ¢'est élargir sans cesse le fossé au lieu de le
combler. Il éicit donc suggéré que le Comité d'Etude
demonde au Gouvernement les 200.000 frencs hiérar-
chisés dés le 1°* juillet 1957 cu lieu du 1** janvier 19858.

Le Comité d'Ftude avait donc décidéd de solliciter
avant lo fin med un nouvel eniretien aux Secrétcires
d'’Etat & le Fonction Publique et cu Budget, meis la
crise ministérielle rend cetle décision sans objet.

Enfin, le Comité a examiné le projet de loi relatf &
la situotion des fonctionnaires servant ou appelés en
Afrique du Nord et longuemeni étudié les répercus-
slons & attendre des mesures envisagdes, prévovant
notamment la possibilitd pour les fonctionnaires en
cause de revenir dans la Métropole avec priorité sur le
choix du lieu ol ils désireraient &tre affectés. Une dis-
cussion s'éléve & ce sujet d'on il résulte que la terme
« priorité » parait excessif.

8°) Rédaction du Bulletin.

La guestion de la Copie pour le Bulletin reste un
point difficile & résoudre et M. Laure envisage la possi-
bilité d'obtenir de certaines revues spécialisées dans
les questions de tremsport st d'énergie, Fenstorisction
de repreduire certains articles de portée générale, no-
tamment de caractére économique.

It faut éviter néanmeins que le Bulletin du P.CM. ne
devienne, en ce qui concerne les ariicles, une simple
démarcation d'qutres revues, et le Comité renouvelle
d'une manidre pressanie & tous les Camarades la de-
mande d'articles qussi bien économiques et adminis-
tratifs que proprement technicues.

9% M. Arquié est désigné en remplacement de M.
Durand-Dubief & la Commission des Activitds acces-
soires.

10°) M. Pidloux informe le Comité de la nomination de
M. le Président Besmord Renaud & la Commission
« Régime des Eléves et Recrulement des différents
Corps de V'Etat » pour la préparation des iravaux du
Conseil de Perfectionnement de I'Ecole Polytechnique.
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11° Affaires diverses.

Le Comité est saisi

- d'une lettre de protesialion d'un Camarade au
sujet de la construction du pont de Chglonsur-Sabne ;

— de pourparlers concernant le recours abusif &
titre personnel contre un Camarade par un exproprié

— d'une brochure concernant le quatridme Congras
International des Distribulions d'Bau, Congrés qui se
tiendra en Mai prochain & Bruxelles et pour lequel
paraitra dens le prochain Bulletin un entrefilet spécial.

Le Président,
]. Pialoux.

le Secrétaire,
A. Loure,

Mutations, Promotions et Décisions diverses concernant
les Corps des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines

LEGION D'HONNEUR

Rectificatif

Nous avons omis de préciser dans le devnier
bulletin que M. Viala, Ingénicur des Ponts et
Chaussédes, promu au Grade de Chevalicr dans
I'Ordre de la Légion d’Honneur, au iitre du Minis-
tére de I'Industrie et du Commerce, était Directeur
Général des Services Financiers de I'Association
Technique de I'Importation Charbonniére.

MUTATIONS

Par arrété du 15 avril 1957, M. Waldmann René,
Ingénieur des Ponts et Chaussées, en service dé-
faché au Maroe, a été réintégré, sur sa demande,
dans les cadres de son administration d'origine,
pour compter du t* juin 1957.

A cette date, I'intéressé cst chargé, & la rdsi-
dence de Lyon, du 2™ arrondissement du service
ordinaire des Ponts et Chaussées du Département
du Rhéne, en remplacement de M, Ballste, diécddé.

Par arrété du 30 avril, M. de Dominicis Cvrano,
Ingénieur des Mines, est placéd en service détaché
pour une période de cing ans, auprés de Ja Prési-
dence du Conseil {Commissariat & I'Encrgie Alo-
mique), en qualité d'Ingénieur affecté au Cenlre
d’Etudes Nucléaires de Saelay, & compler du 1
janvier 1957.

Par arrété du & mai 1957, il a ¢té mis fin, pour
compier du {° avril 1957, aux fonections exercées
auprés du Secrétariat d’Etat & I'Industrie et au
Commerce par M. Mogaray André, Ingénieur en
Chef des Ponts et Chaussdes.

A compter de cetle date, M. Mogaray cst repris
en charge par '"Administration des Travaux Pu-
blics.

Par arrété du 4 mai 1957, M. Valiren Francois,
Ingénieur des Ponts et Chaussées, préeédemment
détaché auprés du Ministére des Affaires Elran-
gires pour servir en ‘Tunisie est réintégré dans
son cadre d'origine, pour compter du 1° janvier

1957, Ce dernier ¢»t nommé Direceteur Adjuind des
Services Technigues de la « Soeiété Cenirale pour
I'Equipement du Territoire ».

Par arr8té du 15 mai 1957, M. 8ore Jean-Claudo,
Ingénieur des Mines, détaché auprés du Service
des Mines du Maroc a élé réintégré dans le corps
des Tngénieurs des Mines & compter du 1* juin
1957.

Par arrété en date du 46 mai 1957, M. Sala Mar-
cel, Ingénieur en Chef des Mines, a été muté A
I'Arrondissement Minéralogigque de Rouen, 2
compter du 1* mai 1957 pour en assurer la direc-
tion en remplacement de M. Damian.

Par arrété du 17 mai 19567, M. Callot Francois,
Ingénieur en Chef des Mines a été reclassé dans
le cadre général des Travaux Publics, des Mines
et des Techniques Industrielles de la France
d'Outre-Mer (spéeialité : Mines) au grade d'In-
génieur en Chef pour compter du {1°° janvier 1956.

NOMINATIONS

Par arrdeté du 12 avril 1957, M. Long-Depaquit,
Ingénieur en Chef des Ponis et Chaussées, exer-
cera & compter du 1° avril 1957, les fonciions de
Conservateur du Musée des Travaux Publics en
remplacement de M. Blosset,

Par arrvété du 13 avril 1957, M. Qouprle Jean-
Pierre, Ingénieur des Ponts et Chaussées &4 Mar-
seille, a ¢éié chargé d'assurer & titre provisoire,
I'intérim du 3™ arrondissement du Service Mari-
time des Bouches-du-Rhone.

Par arrété du 13 mai 1957, M. Bussen André,
Chef du V= arrondissement des Etudes et T'ra-
vaux a I'Aéroport de Paris, s'est vu confier, sur
la proposition du Ministre de 'Education Nalio-
nale et des Sports, I'une des deux Chaires d'Elec-
tricité Industrielle du Conservatoire Nalional des
Arts et Métiers.

M. Bernard Renaud, Vice-Président du Conseil
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Général des Ponts et Chaussdes, est nommé com-
me représentant un des grands corps de I'Efat 2
la Gommission « Régime des Hléves et Recrute-
ment des Différents Corps de I'Etat » pour la pré-
paration des travaux du Conseil de Perfectionne-
ment de I'Ecole Polytechnigue.

M. Millier, Ingénieurs des Ponts et Chaussées,
Directeur des Travaux Publics de la Cdte d'Ivoire
4 Abidgean, vient d’éire désigné — & la suite de
la mise en place des nouvelles instilutions issues
de ia loi-cadre pour les Territoires d'Outre-Mer
— comme Ministre des Travaux Publics de la
Cote d'Ivoire.

RETRAITE

Par arrété du 9 mai 1957, M. Chambert Benja-
min, Ingénieur des Travaux Publics de 1’Etat
(Mines) & la Direction des Mines, est, sur sa de-
mande, autorisé & faire valoir ses droits & la
retraite.

PROMOTIONS

Par arrété du 19 avril 1957, M, Esslg Philippe,
Ingénieur des Ponts et Chaussdes, détaché au-
prés de P’Office Central des Chemins de Fer de la
France d'Ouire-Mer, a été classé dans le cadre
général des Travaux Publies de la France d'Quire-
Mer au grade d'Ingénieur Prineipal.

Par arréié du 4 mai 1957, les Ingénieurs dount
les noms suivent sont nommés 4 la hors-c¢lasse
de leur grade pour compter du 16 mars 1957 :

MM. Escande Robert, Petigny Bernard, Banal
Michel, (cadre permanent) ;

MM. Orestois Raymond, Decis Raoul, (cadre
latéral).

Par décret du 28 mai 1957, M. Jouveni Albert,
Ingénieur des Ponts et Chaussées hors classe, est
promu Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées
pour compter du 16 février 1957.

AMICALE D’ENTR'AIDE AUX ORPHE.-
LINE8 DES INGENIEURS DES PONTS ET
CHAUSSEES ET DES MINES. — Il est
rappeléd & tous les Camarades qu’lls peu-
vent, en adhérant 3 "AMICALE, prémunip
leurs enfants, grice a Pentr’aide mutuel-
le, contre les conséquences, si souvent
désastreuses, du décads du pére de famiile.
Depuis le 1 Janvier 1954, les adhéslons
A PAMICALE ne sont plus regues que
dans I’année suivant la naissance du pre=
miler enfant (Article 27 des Statuts).

NAISSANCES.

Notre Camarade André Genthial, Ingénieur des
Ponts et Chauasées en congé hors cadre, fait part
de la naissance de son pelit-Tils Yves Genthial, &
Paris le 2 avril 1957.

M. Gilles Legrand, Ingénieur des Ponts et
Chaussées, nous fait part de la naissance de son
second fils, Henri, 4 Neuilly, le 25 avril 1957.

Toutes nos félicitations aux heureux parents.

OFFRES DE POSTE

L'Institut National des Sciences et Techuniques
Nucléaires, dépendant du Commissariat & VEner-
gie Atomique fait savoir qu'une gunatriéme ses-
sion de cours de Génie Atomique se déroulera au
Centre d’Etudes Nucléaires de Saclay de Novem-
bre 1957 & Juilliet 1958.

Des fiches d'inscription sont & la disposition
des intéressés au 1 Bureau du Personnel (pié-
ce 98} au Ministére des Travaux Publics. Les

candidatures devronf parvenir & PInstitut Natio-
nal des Sciences st Technigues Nucléaires avant
le 1=* Juillet 1967.
$*$

Société Miniére recherche un (Camarade pour
diriger Outre-Mer la construciion puis l'exploi-
tation d’un port, d'un centre industriel, d'un che-
min de fer. S’adresser au Secrétariat qui trans-
mettra.

N° de compte de Chéques Postaux du P.C.M.
PARIS : 508.39
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SIDELOR

Société Anonyme au Capitel de 16 Milliards de franes
SIEGE SOCIAL — SERVICE ADMINISTRATIF ET COMMERCIAL A MET2 I!

PARIS M ETZ

BUREAU CENTRAL SERVICE TECHNMNIQUE
DES PALPLANCHES DES PALPLANCHES

h 2, Rue de Penthidvre (8%} 4, Rue des Clercs l

Tél. ANJ, 62-85 Tél. 468-48-00

FONTES — ACIERS MARCHANDS — POUTRELLES — [ARGES-PLATS — MATERIEL DE VOIE
RONDS CRENELES A HAUTE LIMITE ELASTIQUE — TOLES DES TRAINS CONTINUS DE SOUAC

PALPLANCHES METALLIQUES
(LARSSEN - LACKAWANNA - ROMBAS 400 G)

Construction et Rempiétement de murs deo quais = Consolidation deo
berges de Canaux -~ Barrages -~ Batardeaux et Blindages -« Ducs d’Albe...

AGENT GAL DE VENTE :
DAVUM - VILLENEUVE-LA-GARENNE — Plaine 22-10

r

SIGNALISATION
ELECTRO-AUTOMATIQUE
LANTERNES DE CHANYIER
SIGHAUX OFFICIELS
HOMOLOGUES Ne 2t
PAR LE MINISTERE DES 7 P
SIGNALISATEURS DE
CHAMTIERS Paval
REGLEMENRTAIRES
SIGHAUX OFFICIELS
Recouverts du Produst Keflecteur
# SCOTCHLITE ,
GlmWﬂJAPPLI(ATEHRSAGREES

Chatse nsige
“LE MERVEILLEUX "
breverd S G O.G
Montage et démon
tage on upe daar
s de mnutes sur
tots camiens ou
camionneites

Abres. ehcmlm PAVAL 54
a élémentz inerchangeables
thlex de poraiz sons boulons

GOUBRONNEUSES - POINTS & TEMPS - PORTE-FUTS . APPAREILS A TERMA-
CADAM - FONDOIRS - CHARRETTES METALLIQUES . TOMBEREANX - TONNES
A EAUX - BROUETTES - PILLES - PMOCHES . FOURCHES OQUTILS DE CARRIERE
BALAIS DE ROUTE  APPAREILS DE LEVAGH . INSTRUMENTS  D'ARPENTAGE

[DUTILAGE |

(7, RUKE MASSKRA, LYON (€} — Téléph. LA 26-67 -p ( Lyon 548117



PONTS ET CHAUSSEES
DES COTES-DU-NCRD
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MIS EN SERVICE
LE 25 JUILLET 1954
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