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| NECROLOG[E L ]

Ingénieur des Mines
(1929-1961)

A vouloir évoquer Claude Grodner on est saisi ds
la crainte de mutiler son souvenir en pétrifiont une
personnalité si voste, st ferille, en enfermant dans des
mots une vie qui avaii toujours refusé les formules
pour 8tre pleinement réclisée.

Les #apes de so trop bréve corridre ont 8¢ peu
nombreuses : Ecole Polytechnique de 1949 & 1951,
service milituire dons le Génis en 1951-1952, Ecole des
Mines de Parls jusqu’en 1954. En octobre 1954 il
est affectd au scus-crrondissement de Nantes jusqu’au
1°7 février 1959, daie & laguelle il prend en charge le
sous-arrondissement de Metz-Nord.

Partout, sams lutie, sans éclat, il conguiert cetle
aqutorité que demblée ses amis, ses supérieurs, com-
me ses subordonnés ou ses adminisirés, reconnaissent
comme la conséguence indiscutable de son intelli-
gence, de son égalité d’humeur, de son imparicliié,
de sa modestie. Et Vaffabilité qu'il savoit donner &
son cccueil, le charme de sa personne apporiatent cet
élémeni supplémentaire si ulile cux rapporis des
hommes.

11 abordait les problémes cui se posatent & lui
aver la fremquille assurance gu'une issue exisiait
toujours ot sa luciditd, la ciarté de son espril,
permetiaient d'embrasser la complexité des choses,
les interactions des facteurs et de dégager effective-
ment les éléments constructifs des sclutions.

Les problémes gui lui élcient soumis em plus de la
gestion ordinaire de son service n'étcdent d'aillsurs

pas simples, A Nantes, par exemple, ce furent les
délicates questions posées par l'évolution des bas-
sing ardoisiers avec leurs incidences techniques et
leurs répercussions sociales. Ce fut cussi l'étude de
réglementations destinéss & éliminer les dangers des
radiations dans les nouvelles explofiations mimeres

duv Commissariat & 1'Fnergie Afomique.

A Metz, ¢'est un service particulisrement lourd qu:
lui est réservé : en plus du contréle des exploiiations
de mineral de fer dont la production représente la
moitié de lo production nationale, il se voit confier
notammeni la responsabilité de l'élude d'ensemble
des questions sociales de ce bassin de 25000 mi-
neurs, ot le démarrage des dtudes sur 'alimentation
en eau potable ot industrielle de la région.

Enfin, i1 ovait dés le début accepté de devenir
rapporieur & lka Commission Cenirale des Automebiles
ot éicit certainement devenu, notamment aprés des
slages en usines, le meilleur spécialiste du Corps des
Mings en la mectiére.

Un des traits les plus frappants chez Claude Grodner
étalt sans aqucun doute sa joie d'dtre, son sens de 1
plénitude de linstant présent auquel i1 savait se
consacrer toiclement en eéliminant les faux probié-
mes, en ramenant ses soucis & une vision loujours
optimiste de Yavenir, peut atre du reste parce guidl
scrvait qu'il éiait le plus forh.

Ce bonheur de vivre ne s'est jomcis démenti, méme
pendant les six mois de son implacable maladie qui
devait finalement Femporter le 12 mai 1981, méme
pendant les demiéres semaines passées & 1'Hépital
Curie. Et I& on ne pouvaii s'empécher d'admirer la
maiitise quil avait de uiméme, Vogilité immuable
de son esprit qui continuait & s'intéresser & toui, avec
cette allemmance d'analyse froide et dhumour qui
lui était familiere, et sa foi doms 'avenir.

On ne peut repenser & Cloude Grodmer sams lud
associer s femme et ses dsux jeunes enfanis. Que
ceuxci sachent combien est amére la peine que res-
senient ses amis, ses Camarades du Corps des Mines
en songecnt & sa disparilion prématurée, alors qu'il
est chaqus jour plus nécessaire & la société de dis-
poser d'ingénieurs de sa voleur, et aux hommes de
conserver des amis de sc cualité,
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Transports et Service Public
Par P. JOSSE

Ingénieur des Ponts et ( haussées

La muliiplicité des moyens de transport terrestre
ot les progrés rapides de la technique pour chacun
d'entre eux, sont un des caractéres les plus margueants
de notre époqgue, de méme que le monopole des che-
mins de fer avalt marqué lo deuxiéme moitié du XIX'
sidele, et la prédominemee de la vole d'eau les siecles
passes.

Lo premiére moitié du XX° sidcle a vu le développe-
ment continu des transports routiers qul a entraine la
rupture de l'équilibre des exploitations du Chemin de
fer fondé en rédlité sur le monopole de fait dont ils
disposaient; les transports aériens prennent égale-
ment une place de plus en plus imporicmie, méme
dans les transports intérieurs.

Presque tous les puays esscient de résoudre les pro-
blémes ainsi posés, et on peut dire gue jusqu'ici bien
peu v soni parvenus.

Dans les pays occidentaux, il faut irouver une sclu-
Hon qui lése le moins possible les libertés individuel-
les, touf en scuvegardant 1'intérdt général. Cela rentre
dans I'objet de ce que cericing appellent le « libéra-
lisme concerté » qui est le régime vers lequel iendent
les démocraties occldentales, Ceur aqul ont vécu ces
problémes, pensent que 1 solution est possible moyen.
nant une intervention raisonnable des pouvoirs publics.

Cette sclution ne pourra étre évidemment que lg
conséquence d'un certain nombre de données de base
qui sont d'une part, les propriétés techniques intrin-
ségues des divers movens de fransport, d'auire part,
les options foites, ou & faire, sur l'orgonisaiion de lo
vie en scciété, puisque les tromsports en constituent
I'un des besoins essentiels et que I’ « aménagement du
Territoire » ne peut se conceveir sems sux.

De 14, nous arrivons ncturellement & la notion de
service public ef & ses conséguences sur les dépenses
d'investissement et sur les prix de revieni d'exploi-
tation, et nous verrons gu'une définition siricte de ces
charges de service public, pour chaque mode de
transport, et leur contonnement, suivant les catégo-
ries de transpor!, sur les divers moyens, eniraineront
une certaine dissociation entre la technicque propre-
ment dile du transport st le service public qu'll assure,
par le Fer et la Roule noicmment.

Nous verrons les limites de cette dissociation.

Nous montrerons enfin cque des réalisations prati-
ques commencent & intervenir dems ce sens, et qu'on
peul trouver l& une solution au- probléme des trans-
poris. .-

I. — DONNEES DE BASE

Le probléme qui nous intéresse est celui des trams-
ports terrestres, ou, plus exactemsnt, celui des trans-
ports intériewrs & un pays, y compris le cabolage
maritime et l'aviation intérieure.

1} RAPPEL DES DONNEES TECHNIQUES COMPAREES

Le chemin de fer est le moyen de trunsport terrestre
qui uiilise les propriétés du roulement de Vacier sur
l'acier pour lequel I résistance & l'avancemeni est
de 2,5 & 4 kgs par tonne; c'sst Veffort de trainage le
plus faible qui soit pour les transporis terrestres ; l'au-
tomobile par exemple présente une résistance au
roulement de 10 & 17 kgs par tonne, suivant la nature
des pneus,

Le chemin de fer est donc le moyen terrestre le
plus éconemicque du point de vue dépense d'énergie,
mais cet aveniage o une conirepartie, c'est 'influence
considérable du profil. Pour une pente de 10 mm par
métre, lo résistance est quatre fois plus gromde qu'en
palier, et pour une pente de 30 mm par métre, cou-
1onte dans les lignes de moniagne, la résistance esl
dix fois plus gronde. Le itracé des lignes doit donc
comporier les rampes les plus faibles possibles, ce qui
rend l'odapiation qu relief onéreuse, notemment dans
les régions meoniagneuses.

De méme, l'adhérence qui est lide au coefficien! de
frottement acier sur acler est faible, ¢lle ne dépasse
guére 40% dans les meilleures conditions, alors que
sur la route, avec les pneumatiques, l'adhérence est
excellente et permet des efforts de fraction trés im-
portants el, par suite, les fortes rampes et les grandes
accélérations.

Le chemin de fer présente donc des différences et
des trails communs avec les cutres movens de trams-
ports intérieurs, qui découlent de ceite propriété fon-
domenidale.

Comme la vole decu, il est adapté qux transports
massifs, mals cette derniére, que ce soit par cabolage
maritime ou par la navigation intérieure notamment
avec la technique du poussage, est encore plus éco-
nomique que le chemin de fer du point de vue dé-
pense d'énergie pour un méme ilonnoge. La voie fer-
rée et la vele d'equ ont toutes deux une infrastrue-
ture rigide, celle de la vole d'eciy élant encore plus
limitée, car en dehors des cours d’ecu navigables,
I'aménagement des cancux ne peut éire envisagé que
dans quelques cas. Mals le chemin de fer a, sur la
voie d'eau, Vavantage de la ropidiié du transport.
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Comme la route, i} peut éire rapide; les vitesses
commerciales des trains de voyageurs sur cerlaines
lighes francaises dépassent celles qu'on peut réaliser
octuellement sur les autorcutes. Comme la routs, il
peut dire diversifié, les aménagements des véhicules
ferrovicires se prétemt & de muliiples combinaisons.
Lo route, par conire, ne se préte pas qux ironsports
massifs dems des conditions dconomicques, malg lin-
frastructure routiére peut étre ramifids, sons frais
excessifs, ot le transport automobile est particulidre-
ment favorable qu porie & perie.

Pour résumer les caroctéres comparés de linfras-
fructure ferrovigire et routiére, on peut dire que le
chemin de fer est trés exigeant pour le profil en long,
mais que la routs demomde une gronde largeur d'em-
prise dés que le débit devient imporicnt, et son adap-
taflon au trafic lourd nécessite des chaussées épais-
ses, en maidricux de bonne quclité, ot par suite,
onéreuses.

o

Par ropport & la route, le chemin de fer, la voie
d'eau, le ircmsport aérien peuvent étre considérés
comme des moyens de transport spéciclisés, dotés
d'une infrastructurs cu développement limité, et il vy
a, a eblé d'eux, d'auires moyens de tremspert spécia-
lisés.

On peut citer, toul d'abord, lo funiculuire, qui peut
étre utilisé lersque lo limite d'adhérence est dépassée,
leffort de traction est alors assurd par un cfbls. A
vral dire, il compléte plutdt le chemin de fer, puiscue
les rails interviennent encore pour porter et guider
les véhicules. Le funiculaire est uiilisé en monicgns ;
il peut méme &tre intercalé dems un chemin de fer
nermal.

On trouve ensuite le téléphérique, ou la bande
transporieuse, qui sont utilisds généralement pour des
tremsporis de pondéreux qui peuvent &tre massifs,
mactis & courte distancs.

On peut citer également le métro sur pneus, qui est,
pour les transports urbains de voyageurs, le moven
le plus approprié pour absorber les pointes et s'ac-
commoder d'arréts et de démarrages rés fréguents
grdce & une excellente accélération.

Enfin, le pipe-line qui se développe, en ce moment,
en Europe occideniale, pour les transports de pro-
duits bruts et raffinés.

Comme le chemin de fer, tous ces movens ont la
handicap d'une infrastructure rigide et Fovonlage de
permetite de gros deébilts; mais ces derniers ont un
cbjet irés limité alors gue le chemin de fer est uni-
versel.

Pour nous résumer, nous pouvons dire que, par sa
nature méme, qui résulie des propriétés particulidres
du roulement acier sur acier, le chemin de fer est un
moyen de transport adapié aux iransporis massifs et
rapides, mais dont linfrastructure, pour des raisons
dconomicques, est rigide el forcément limitée. I doit

faire appel & une guire technigque pour résoudre dans
sa généralité le probléme du porte & porte.

¥

Par ailleurs, alors que les progrés des iransporis
automobiles et aériens sont blen connus du grand
publie, i1 n'en est pas de méme pour la novigaiion
intérieure et le chemin de fer.

Pour la navigation intérieure, nous avons vu, de-
puls la fin de la guerre, le développement du trafic
par cutomoteurs, et surtout les progrés de la iechni-
que du poussage qui, & puissance égale de Yengin
propulseur, augmenten: considérablement la monia-
bilité ot le tonnage des convels. Mais les possibilités
de lu batellerie sont essentiellement tributaires des
caractéristiques du réseau des voies navigables, et
l'étert actuel de linfrastructure ne permet pos d'es
compier, en France, des progrés speciaculaires.

!ﬁ**

Le public avait associé le chemin de fer & la ma-
chine & vapeur et avaii tendance & le considérer
comme une fechnique périmée. Il n'en est rien et les
progrés réalisés ces dernidres cmnées, commenceni
& étre connus.

Lo technique ferroviaire a ses caracidres propres
gue nous venons de rappeler, et elle fait cppel & un
grand nombre d'autres techniques dont elle peut utili-
ser et adapler les perfectionnements, Ses progrés sont
donc sensibles dans tous les domaines.

Pour l'infrastructure, le it le plus important de ces
derniéres années est le développement de la soudure
des rcils en longues barres conttnues : barres de lon-
gueur limitée (environ 1 km) avec joints spécioux oux
extrémités nécessaires nctomment lorsque lo conti
nuité élecirique doit étre inlerrompue pour des cir-
cuils voies ; barres continues de gare a gare, pouvant
atteindre plusleurs dizaines de kilométres, utilisdes
actuellement dans les pays ifropicaut. La voie soudée,
movennant certaines préccutions pour la pose et l'en-
tretien, offre toute sécurité et constitue un prourés
considérabls : les jolnts sont supprimés ef, par consé-
quent, les chocs dus cu roulemsnt sur les jeoints; il
s'ensuit une économie dans les frais d'entretien de la
vole qu'on évalue entre 30 et 50% et une économie
ceriaine dans les dépenses d'eniretien et de renou-
vellement du matériel roulant. La voie soudée offre,
par ailleurs, un conlort neitement amélioré.

Dans le domaine de lx fraction, on ossisie & 'él-
mination progressive de la vapeur au bénéfice des
lecomotives édlecirigques sur les lignes & irés gros ira-
fic, ot des engins & moteur Diesel sur les autres lignes.
L'économie est irés importante sur les dépenses de
combustibles (la diesélisation des résequx de la France
d'QOutre-mer a divisé par dix cs poste de dépenses)
et elle est sensible sur les dépenses de personnsl
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Por cileurs, les performonces techniques des engins
de iraction ont &lé nettement améliordes; c'est ainsi
que les nouvelles locomotives éleciriques iramgaises
fonctionnant sur le 25000 volts monophasé, peuvent
utiliser, cu moximum les possibilitée physiques de
l'adhérence acier sur acier; des machines dont le
polds adhérent est 80 tonnes, peuvent démcrrer des
trains de plus de 2.00C tonnes en rorape de 10 mm par
méire.

On peu! fuire ainsi des troins irés lourds o, en Ameé-
rique du Nord, circulent des traing de minerat de plus
de 10.000 ionnes.

La signalisation, les iélécomumunicaiicns ont égale-
ment fcit des progrés considérables. Des essais d'au-
tomation appliquée au chemin de fer ont &¢ faits;
l'expérience des chemins de fer algériens et un cer-
tain nombre d'autres sssais ont moniré que Von peut
envisager maintenant 'esxploitation d'un réseau ferrd
et l'exécution des opéraiions de sécurité en utilisamt
uniquement des Haisons radiophoniques avec les
trains.

&

Enfin, les progrés n'ont pas été moindres doma Jes
techniques de 'exploiiation commerciale et des trans-
poris mixtes, et ce dernier point mérite guelques dé
veloppemenis car, en réalisant commodément le porte
& porte, on dispose d'un élément importont pour la
solution cherchée,

La coordination technique du rail et de la route
permet en effet de pailier lss inconvénients dus & la
Tigidité du chemin de fer, et nous allons passer rapi-
dement en revue ses réalisations qui se situent dans
deux domaines, celui des substitutions et celui des
jonctions.

Lo route est substiude au rail dans le cas, par
exemple, de la fermeture de lignes secondairss, et
des services routiers organisés remplacen: le service
ferrovigire. De méme, la SN.CF. assure, par le co-
mionnage, la distribution et l'enlévement des colis
dons la région parisienne.

Le domaine des jonctions est becucoup plus vaste,
les problémes de jonction les plus élémentaires sont
les problémes de correspondonce cadaptation des
horaires, amélioration du tremsbordement. Ces pro-
blémes de jonction se transforment donec presque
nécessairemeni en problémes de manutention : 1
s'agll de fociliter ef, & la Hmite, de supprimer les
transbordements, ef nous choulissons ainsi cux troms-
ports mixtes, aprés étre pussé par Funité de memu-
tention {paletiisciion) par le coniainer et les wagons
spécicux. Nous ne disons rien de la palettisation qui
est une solution des problémes de manutention valo
ble pour Fensemble des indusiries, e pas seulement
pour les transporis, et qui touche, a la iechnique de
l'embediage. Lorsque les masses & iromsporier soni
plus imperianiss, on utilise le coniginer; la frontiére

entre la palette caisse ef le pellt coniainer est assez
floue,

Paleties et suriout containers peuvent aveir des
formes adaptées & la nature du produit & tramsporter
(coniciners citernes, containers & pulvérulenis..), Les
paleties et les containers éliminent le transborde-
ment de la marchandise, mais doivent &tre sux-mémes
tramshordés de wogon & comion par des chariots &
fourche (palettes) ou des grues (comiaingrs). D'autre
part, la charge des poleties est généralement limitée
& 1 tonne, e cells des containers & 5 tonnes.

Les tromsports mixies s'appliquent & des charges
plus importantes et élimineni ¢e transbordement, soit
que le wéhiculs roulier prenne place sur un wagon,
soit méme que le wagen soit acheminé chez le desti-
notaire sur une remorque porle-wagon speciclisée.

Let technicue des iransporis mixtes résoud les pro-
blémes de jonction por superposition d'un moyen de
tremsport & V'autre, ce qui permet au véhicule routier
d'utiliser linfrosiructure ferrovigire, et au véhicule
ferroviaire linfrastructure routidre, ce dernier cas
étcmt bien moins fréquent. L'intérét des transporis
mixtes est donc évident, car le probléme & réscudrs
est en grande partie celui du meilleur smplol de 'in-
frastructure existante.

La coordination technique sur laguelle nous re-
viendrons offre donc des possibiliiés appréciables, &
gon stade d'évolution actuel, et, par ailleurs, les pro-
grés de la technique ferrovicire permettent de reculer,
dang des proportions considérables, les limites de sa-
turation de l'infrasiructure existanie, tout en diminuant
les prix de revient du transport ferroviaire.

2°) DEFINITION DES BESOINS.

C'est 1& le point le plus délicat, el on peut dire que
si les begoins & satisiaire élaient cladrement définis,
le probléme de lorgcmisation des transporls serdit
résolu pour la plus gromde pertie. Bt ce ne sont pos
seulement les bescing aciuels qu'il fout considérer,
mais aussi les besoing futurs raisonncblement prévi-
sibles.

Noug dallons essayer de définir ces besoins dons le
schéma du « libéralisme concerié ».

A. — BESOQINS ACTUELS.

Il convient de distinguer les transports des personnes
d'une part, et les transporis de marchondises, d'ou.
tre part et, parmi ces derniers, les iransports privés
ei les tramsports publics.

a) Transport des personnes :

Lo notion de liberié a ici une importance essentielle,
c'est pourquoi je ne distingue pas les transporls pu-
blics des tremsports privés, 11 faut partir du fait que la
décision du transport deoii rester libre, mais que le
moyen peut &re individuel, donc privé, ou collectif,
privé ou public.
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Lz cheoix de l'individu restani libre, 'Ftat peut 1é&-
gitimement agir sur les inciiations qui le déterminent.

Les besoins de transport des personnes peuvent se
rattacher & deux grandes catégories :

— leg tromsports liés & la profession, y compris

ceux de la résidence au lieu de travail, -

— les transporis personnels (agrément, offaires pri-

vées, vaconees.,.).

Les premiers posent des problémes de points loca-
lisés et de licisons ropides, et il convient d'orienter
le choix de fageon & ufiliser cu maximum linfrastruc-
ture existomte la plus éconemique.

Les seconds, au coniraire, sont généralement plus
diffus et pour hecucoup, ils ne sont vraimeni satis-
faits que par le tremsport individue!; mais, en contre-
partie, une participation des usagers peui 8ire rai-
sonnablement envisagée aux dépenses que la Col
lectivité sera amende & foire pour rendre les troms-
ports Individuels cussi faciles ot agréables que pos-
sible,

On est ainsi amené & préciser la place que l'auto-
mobile doit tenir dans la vie nationale.

L'cutemobile est d'abord un moyven de tramspor!
au méme titre que les autres, et, en ce sens, elle doit
étre soumise strictement cux lois économigues et son
emploi doit 8tre réglé suivant les critéres des prix da
revient, Muais, dons un schema libéral, une position
ausst resirictive ne semble pas pouvolr étre tenue, et
il fout admetire que la voiture individuelle constitus
aussi un élément de liberté qui doit pouvoir s'épa-
nouir doms des limites raisonnables, of dont doit pou-
voir profiter le plus gromd nombre de citovens.

Toutsfois, sous couvert de liberts, i1 convient de ne
pas céder & 1'idoldirie de automobile qui o son expres-
sion dans ioute une presse spécialisée dont la déma-
gogie, pour g'exercer doms un domaine limité, n'en
est pas moing 'une des plus virulentes cuxquelles se
heurtent 'Etat.

b) Tremsport des marchondises.

Dans ce domaine, ¢e sont des considéraiions techni-
ques et economiques gui définissent les besoins et
décident le choix des bénéficiaires du iransport.

Lez considérations iechniques soni, pour le béné-
ficiaire :

— la nature et le velume du transport qu'il doit

foire assurer,

— les commodités de chargement et de décharge-
ment au départ et & larrivee,

— la rapidité du iransport,

— la séeurité du transport.

Les congidérations économiques sont !

- pour le bénéliciaire, le prix de revient partiel
du {ransport qui, dans le cas du recours & un
fronsperteur public se confond avec le torif
rayé.

‘— pour lg Collectivité, le prix de revient ot} de
co iransport.

Sur une relaiion déterminée, il v a donc un velume
de hesoins qui est fonction de Vactivité économique,
mais dont lo safisfaction, & priori, ne doit pas élre
assurds par un mode de transport limiiativement dé-
terminé. La répartilon des besoins enire les divers
moyens de transport sera déterminée par les consi-
rations lechniques et économiques roppelées plus
haut,

Ces bescins peuvent étre safisfaits por des troms-
ports privés ef des iramsports publics. Les seconds
sont déid soumis & des régles assez siricies, et lewr
insertion dems une politique générale de tramsports,
décidée par V'Eiet, peut se foire nciurellement .

Les premiers, cau coniraire, satisfont les besocins
d'une entreprise particuliére & laguelle s apportent
essentiellement des commeodiiés qu'elle ne trouve pas
— ou ne cherche pas — dans le transport public, II
mporte done, que par des mesures réglemenidires
et fiscales — mals cussi par des améliorations techni-
ques — les tronsports privés ne sclent inciiés & subsis-
ter que dons la mesure ou ils soni conformes & la
politique générale des transports.

S'agissant de marchandises, on peut admetire des
limites cu lbérclisme pour qu'il soit effectivement
« goncertéd .

B. — BESOINS FUTURS.

Les besoins actuels peuvent é&re déterminéds par
des comploges et des sialistiques, mais une politigue
des tremsporis ne peut étre déterminée que doms unz
vue ¢ prospeciive » des besoins pour employer une
terminologle & la mode.

Sans voulolr trop réserver V'avenir, et consiruire des
ouvrages & la romaine pour défier les siécles, ce qui
serait l'une des pires formes du gaspilluge, il esl
néanmoins normal de n'enireprendre que des ou-
vrages publics qui soient encore valables dons un
délai d'une vinglaine d'annédes.

Qutre l'extrapolation des renseignements stetistiques
des derniéres omnédes, il est indispensable de ienir
compte des données relatives :

— & Yexpansion démographique et économicque des
regions intéressées par un programme de trams-
port,

— & l'oménogement du Terriicire et aux mesures
de décentralisation prévues sur le méme itiné
raire.

Dans ce dernler domaine, on doit considérer Yin-
frastructure des tromsporis comme l'un des élémenis
& lo disposition de VEtat pour fournir des incitations
suffisantes & des tramsports favorables & la décentra-
lisation décidée.

Y
Ce rappel des donndes de base {caractéres techni-

ques comparés et caraciéres essentiely des besoins &
satisfaire) peut sembler inutile, maois nous verrons
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qu'il faut les gvoir consigmment présentes & l'esprit
pour tésoudre les problémes, quels qu'ils solent, Te-
letifs aux transports.

I, — CHARGES DE SERVICE PUBLIC
ET PRIX DE REVIENT

1°} Cas du Chemin de Fer.

Ce cus est le plus simple, car c'est l'exploitont qui
supporie direciement les charges de service public.

En effet, le chemin de fer est trés généralement un
Service Public soumis ¢ un certain nombre d'obliga-
tions qui soni prévues dans un cohier des charges
plus ou rmoins sirict, et qui peuvent é&he imposédes
normalement & tout service public de transports.

Ces obligations sont essentiellement :

w la publicité des tarifs,

— l'homologation des tarifs.

— Vobligation de tramsporter,

— l'égalité de traitement pour les usagers,

— le respect des réglements de sécuriid,

— et le maintlen des insfallations en état d'eniretien

rormal.
il était indispensable que les uscgers cient des go-
ranties dans la période de monopole — depuis cas
garaniles sont moins nécessaires ~— et des agsou-

plissements ont pu éire apporigs.

LI 2

Cerlaines de ces obligations de service public sont
peu compatbles avec les caractéres fondamentaux
du chemin ds fer et ne lui permettent pas de tirer le
portt moximum de ses possibilités, ni de mener une
politique économique rationnslle. Elles ont des réper-
cussions sur les prix de revient du chemin de fer st
ne tlennent pas compte des progrés de la technique
ferrovicire et des techniques amnexes, ni des possi-
bilités nouvelles cinsi offertes.

LI

Un mémoire de 'Union Internaiionale des chemins
de fer de janvier 1856 essaie de normaliser les condi-
tions de présentation de la comptabilité des chemins
de fer.

Ce mémoire de 1'UILC. indique que « les comples
des chemins de fer sont faussés par l'héritage d'un
stécle d'association avec les Fiats et de participation
cux soucis des gouvernements ».

Il faut donc apporter des corrections aux comptes
pour en fcire des « comples normalisés ». Ces cor-
Tections portent aussi bien sur les receties que sur les
dépensss.

En recetles, on tient compte des réductions tarifaires
et des tarifs spécicux accordés & cerlaines catégories
de transporis ; mais, scui cas particuliers, on ne prend
pas en considération linsuffiscnce du niveau général
des torifs,

En dépenses, les corrsclions portent sur les dé-
penses de personns! en activiié et en refraite; on ne
garde, comme charges normalisées, que celles qul
incombergient normalement & un industriel pour du
personnel de qualification analogue. On retire de
méme des dépenses d'explofiction, ce qui, en fail,
constitue du renouvellement. Inversement, on compte
les amoertissements suivant les normes industrielles,
si bien qu'en définitive, lo normalisation du renou-
vellement aagrave la situation financiére des chemins
de fer.

D2 méme les dépensss de recomstruction, de dom-
mages de guerre, ainsi que celles de construction,
d'entretien et de gardiennage des instollaiions com-
munes {passages & niveau, elc..) sont imputées & la
ruisscnce publique en foialité ou partiellement.

Les charges financiéres sont normaliséess, mais
l'étude de 'UIC. a édcartd les distorsions fiscales.

Dans 'ensemble, celte normalisalion amélicre la
situction finonciére des résecux, en Ilaisani, sur le
plem comptable, un essai de dissociotion entre le che-
min de fer et le service public.

2% Cas de la rouie.

Nous nous trouvons l& dans la siiuction la plus
éloignés de la précédenis; les charges de service
public, en ce qui conceme le conirdle des régles de
séourtté et le malntien des installations en état d'en-
tretien normal sont ignorées de l'axploitant, et incom-
hent entiérement & la Puissance Publique ; c'est pour-
quol on les puasse généralement sous silence.

Mais, si nous considérons l'ensemble des transperts
comme un vaste Service Public, il convient de ne pas
négliger les nombreuses servitudes qui pésent sur la
Route, et los obligations qui incombent & Administre-
tion chargée de sa gestion, st qui sont, pour ceriaines,
I'héritage des sidcles possés.

Nous citerons notamment :

— l'cbligation de supporter tous les véhicules adms
por le Code de la Route, quelle cque soit la fré-
quence de leur passage et la diversité de leurs
atlures,

— l'obligation de desservir les riverains,

— l'obligation de maintenir un entretien normad
de la choussée et des installations annexes
{accotemenis, signalisation..); ef cette obligation
n'est pas un vain mot, ef est sanctionnée par de
nombreuses décisions jurisprudeniielles des Tri-
bunaux Administradils ot mé&me de la juridiction
pénale.

Une analyse précise de la répercussion de ces char-
ges sur le prix de revient des lransporls routisrs est
impossible & faire, maiz on sent intuitivement que les
adaptations de l'infrasiructure qu'slles entrainent {amé-
licrction des caractéristiques géoméiriques, élargisse-
ment, renforcements de chaussées..) ont une influence
non négligeabls.
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3% Répercussion sur les prix de revient.

Les études des prix de revient et notomment 1'éta-
blissement des comptes normalisés suivant les di
rectives de 1'ULC., monitrent linfluence des charges
inhérentes au service public sur les prix de revient
des transports et permettent une estimation approchée
des prix de revient techniques.

Une politique des fransports doit tendre & en mine-
rer le colit réel global, I'étude doit étre faite pour
chaque relation et peut éire schématizés ainsi de
fagen trés simplifiée :

Solt une relation X Y desservie de bout en bout par
un certain nombre de moyens de transporis A, B, C..

Soient F,. Fy Fo... les frais fixes de chocun de ces
moyens de transporis, y compris, pour ceux d'enire
eux qui vy sont soumis, les charges de service pu-
blic: T, Tg .. les dépenses variomt avec le iraiic.

D'une fagon générale, T, est une somme d'expres-
sions du type t {a + a) t diemt le tonnage transporte,
a et o le prix de revient partiel du transpori et les
charges terminales par tonne.

Le cofit réel global des tremsports sur la relotion X Y
esi donné par une formule du type

R,, = ZF 4 BT

La répariition des iransporis enire les différents
movyens devra &itre orientée de lagon & rendre mini-
mum V'expression ci-dessus.

Le premier ierme X F représente les frals fixes; le
second terme T les dépenses variables avec le
trafic.

La répariition du itrafic doit étre telle que le terme
2T soit minimum ; elle n'agit pas sur le terme T F.
Une oction est cependant possible sur ce premier
terme par aménagement des choarges de service pu-
blic.

Le probleme de l'action sur le terme £ T esi celn
de la politique tarifaire. En effet, si 'on admet que le
choix de l'usager doit resier libre, ce choix sera dicté
par les tarifs.

De irés nombreuses études ont été failes & ce sujet
et onl montré que la relativité des tarifs doit refléter
celle des « colils variables » suivant la théorie mar-
ginaliste,

La méthode la plus simple et la plus raticnnelle étant
celle de « l&galité des péoges tarilaires », =i les prix
de revient partiels d'un transport sont ps. Pg ... suUi-
vant les movens, les torifs doivent étre A == ¢ -k ph,
B =t -} pB; t tant le « péage tarifaire » déterminé,
si possible, de fagon & couvrir les frals fixes.

Les progrés de la coordination iechnique permettent
une expleitaton plus poussée des possibilités d'ee-
tion sur le terme ¥ T; en effet, ZT se compose de
termes du type T, (¢ -+ a). Lo coordinciion techni.
que permei de diminuer les charges ierminales du
chemin de fer, soient les termes a, et peut donc dimi-
nuer les distonces pour lesquelles le transport fer-
rovigire est le plus avantageux. De méme, le « piggy-

back » est maintenant la solution pour un ceriain
nombre de transperts, comme, par exemple, les trans-
poris rapides de primeurs sur des distonces assez
grandes.

Inversement, on congoit intultivement que, pour des
trcmsports & courte distamce, le facteur relatif aux
charges termincales l'emporte dans lexpression T,
{2 - o), ce qui avaniage le fransport Toutier.

La répartiion des charges du service public entrs
les divers movyens de wamsport permetira de réduire
ZF: le service public, pour chaque type de transport,
sera confié & cslui pour lequel les frais correspondanis
seront les plus Iaibles,

C'est ainsi que Vextension des fransporis mixtes au
trafic par wagons complets des petites gares n'oug-
mentera pratiquement pas les frais fixes de la route,
et permetira au chemin de fer de fermer des lignes,
de simplifier le service des gares des lignes conser-
vées o de réduire cinsi sensiblement ses frais fixes.
L'organisation d'un service autonoms des transports
de déiail qura le méme effet,

. — DISSOCIATION DU CHEMIN DE FER
ET DU SERVICE PUBLIC

I n'sst pas cquestion de dispenser l'exploitant du
chemin de fer du respect des réglemsnts de sécuriié,
ni de l'entretisn normal des installations, encore que
des assouplissements & cette derniére obligation
solent possibles. Lo notion d'entretien normal, chére
& la jurisprudence, est en effet suffisamment peu dé-
terminées pour gue les cas d'espéce soient possibles;
c'est ainsi que les régles d'entretien de la vcie oni
été assouplies sur les lignes coordonnées de la S.N.
CF. dégagées, par dlleurs, du service public des
VOYQgeurs.

C'est dans le domaine des chearges de service pu-
blic qui pésent sur 'exploitation commerciale du che-
min de fer qu'il faut agir, et notarmment pour les ircms-
ports de marchemdiges.

Le développement des technigues du transport mixte
permet d'envisager la répartition suivants du service
public, des tremsports terrestres de marchandises.

1) Domaine du chemin de fer.

— tous tremsperts réguliers par irains complets,

— fromsports par woagons compleis & porlir et &
destination des gares et des embranchemenis
ayant un minimum de trafic déterminé, que
nous appellerons gares et embranchemenis de
la catégorie A.

Les cutres gores ot embranchements situés sur les
lignes principales ou sur les lignes secondairss re-
liomt les gares de la cotégorie A oux lignes princi-
pales pourront éire ouverts cu trafic par wogons
complets moyenncont ceriaines conditions. Ces gares
et embranchemenis formeront lo caidégorie B.



Les gcares et embremchements situds sur des lignes
qui seront fermées (lignes ne fulsont pas pertie du
réseau des ligisons principales, et ne desserveant pas
d'éiablissemenis de la coiégorie A} formeront une
froisiéme catégorie d'établissements, ceux de la caté
gorie C pour lesquels le trafic par wagons compleis
devra étre assuré en utilisant la technique des trans-
poris mixies, et en faisomt appel aux orgomismes qui
les expleltent. On peut également considérer comme
des embranchemsnts de la catégorie C, les éiablisse-
ments industriels desservis par les remorques porte-
WEGOnRs.

2} Domaine de la route et des tromsports mixtes.

1 fgut distinguer :

- lo détail ordinaire,

-~ l@s iransports par poleties ou containers,

- los transports par « piggy-back s.

a} Détail ordinaire,

Toute une partie du frafic peut
des groupeurs qui constituent des wagons complets
qui sont alors acheminés & ce tilre par le chemin de
fer; ces groupsurs psuvent de méme constituer des
containers ou des choargements utilisomt le « piggy-
back =».

Le trafic qui n'est pas assuré por les groupeurs,
devra étre pris en charge par un Service Public des
transports de détail qui pourra faire appel & différen-
tes techniques, ei les solutions seront différenies sul-
vemt l'imporiance de infrastructure du pays en movens
de transport.

Dans un pays comme la Franee qui « une infras-
iructure {erroviaire et routiére suffisanie, ce service
public des tremsports de détail psut &tre organisé en
systémetisant ceriaines solutions mises cu point par
la 3N.CF. Seules les gares-cenires les plus impor-
tantes seraient conservées ot assureraient la desserie
routidre de leur zons, soit directement, soit, ce qui
serait préférable, por des correspondants enirepre-
neurs privés. Les gares-cenires chargergient des wo-
gons complets pour d'aulres gores-centres ou des
gares de transbordement. Les collecteurs-distributeurs
convoyés seraient supprimes,

Le service public des iransports de détail perce-
vicit les taxes en totulité; en contre partie, il assure-
rait le service des garescentres of des gares de
fronsbordement, & 'sxcepton du mouvement des wa-
gons et du trafic par wagons compleis, et rémunére-
rait les correspondomis routiers et le chemin de fer,
¢n proportion des services rendus. Ce setvice public
serail, en somme, un groupsur couvrant l'ensemble
du terriioire ; pour cericines localites et cericins itiné-
raires, il pourra d'ailleurs utiliser les techniques des
fransporis mixtes ou les transports routiers.

3i [linfrastructure ferrovicire est trés développée
avee une infrasitucture routidre réduite, la technique

étre assurde par
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ferrovidire devra étre davomtage ufilisée, et il faudra
faire appel qux collecteurs-distributeurs, mais on peut
encore conceveolr un service gutoncme client du che-
min de fer pour le transport de ses wagons.

Dans le cas contraire, il sera préférable de faire
appeal aux transports rouliers, en gardant la possibi-
lité de faire des groupages par wagens complets pour
certaines relations.

Doans d'cuires pays, enfin, ce Service du détail
peut élre en parte assuré avaniageusement par
Vavion (ex. : Madagascar, Amérique du Sud...).

b) Transports par palettes el por conicainers.

Ces techniques seront utilisdes pour cericins trems-
ports moins romifiés que le détail ordinaire. Les mé-
mes principes devront &tre adopiés, le chemin de fer
n'intervenant que pour le iramsport des wagons com-
plets, chargés de palettes cu de containers.

c} Les tramsports par « piggy-back ».

Nous désignons, sous ce terme, les transports par
remorques routiéres ou camions généralement gros
porteurs cui font une partie du parcours sur wogons
plats.

Les passages de la route cu rail sent limités & un
certain nombre de gares spécialement équipées: le
chemin de fer assure enire ces gares un transport par
weogons complets, et méme peut consiituer des trains
complets entre ceriaines relaflons ol ce trafic serait
perticuliérement important.

Des Sociétés quicnomes sercient comme I'a prévu
la SN.CT., choargées de l'exploiiation des installa-
tions et du matériel spéciclisé, et assureraient les
obligations du tromsperteur public vis-G-vis des char-
geurs.

Ces Sociétés assureraient notamment le service des
Eiablissements de la catégorie C.

En résumé, nous voyons Que Nous pOUvons assurer
l'ensemble des transporis de marchandises en ne
laissant o chemin de fer le caractére de service pu-
blic que pour les iranspeorts par wagong compleis
entre gares oyant un ceriadn niveau de trafic.

Par ailleurs, les obligations de ce service public
serctient aménagées de fagon & assurer le plein em-
ploi du personnsl et du matériel, et & pénaliser les
poinies de iromsport.

Pour le transport des voyageurs el des bagages, on
peut loisser au chemin de fer un service public, no-
tomment pour les trains express et les grandes rela-
tions en développoni les mesures de coordination et
de répartition du irafic en vigueur dems de nombreux
pays. Mais on peut également, notommernt pour les
Services de voyageurs assurés par irains mixtes, dis-
gocier le service public voyagsurs du chemin de fer
qui assure simplement la iraction et entretlen (sauf
pour les aménagements intérieurs) de wvéhicules ex-
ploités par un service autonome, lequel pergoit les
receties st verse une redevance au chemin de fer
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correspondant au prix de revieni de la traction et de
l'eniretien, en ayomt la charge de Vachat ot du re-
nouvellement des véhicules. Ceite deuxiéme concep-
tion est intéressants pour un chemin de fer minier
dans un pays neuf qui est construit avemt tout pour
l'exploitation de ceite mine et qul ne doit supporter
que les charges correspondantes ; elle peut étre égu-
lement valable pour les services de bonlieue.

IV, — DISSQCIATION DE LA ROUTE
ET DU SERVICE PUBLIC

Noug avons vu qu'il est logique, compte-tenu des
servitudes aciuelles qui pésent sur lui, de considérer
I'ensemble du résequ routier comme un vaste service
public qui doit assurer et 'accés des riverains, et la
circulation comme le stationnement des personnes, du
hétadl, et de tous les véhicules quelle que soit leur
vitesse, qui se présentent, sous ceriaines conditions
de tonnage et d'encombrement prevues au Code de
la Route (sans compter ceux qui sont en contravention
avec le dit Code, malgré son libéralisme en France,
notamment en matiére de tonnoge par essieul.

Celte conception est notamment celle des Automno-
biles-Clubs qui réclament des conélioraiions continuel-
les de linfrasiructure pour foire foce & 'ougmenta-
tion de lo circulation sans qu'cucune limitaiion de
celle-ci soit envisagde, particuliérement en ce qui
concerne les poids lourds.

Or linfluence des poids lourds est prépondérante
sur les dépenses d'snitretien ot de renouvellement
des chaussées ; nous pouvons clier, entre autres, deux
exemples en Charente-Maritime

~- la Route Nationale n® 22 de la Rochelle & Niort
est soumise & un irafic lourd de comions char-
gés de bois qu port de La Pallice & destination
des usines de bois déroulés de lo région de
Niort.

Cette section de la Roule Nationale n° 22 absorbs
une grande poartie des crédits du Dépariement, toul
en restomt dems un €kt critique.

— cu cours de l'hiver 1861, la section de la Route
Nationale n® 150 entre Scujon ot Médis o été
gravement endommdgée par la circulation de
camions gros porteurs chargés d'enrochements
pour les travoux du port de Boyan, et ds dé
fense du Iittoral, Cetie section o dii atre entiére-
mént reprise cu Printemps.

Il est donc éconemique, chaque fois que ces frans-
ports peuven! étre assurds commodément par une cu-
tre infrastructure (vole ferrée ou voie d'eau), de libé
rer Ia route de l'obligation générale de recevoir les
poids lourds & partir d'un ceriain tonnage. On pour-
rait également étendre au réseau natlonal, en cous
de trafic lourd individualisé et concenird, le bhénéfice
des subventions indusirieiles,

Le deuxidme point sur lecuel les chorges de ser-
vice public de la route peuvent étre oménagées, ast

celui de la circulaiion lente {animaux, véhicules et
mcchines agricoles, cyeles et motocycles...),

Lo principe des pistes cyclables eof des voles de
desserte pourrait, & cet effet, &tre uénéralisé, et éten-
du, et il faudzait prévoir, dems lo méme esprit, de
compléter latéralement les itinédraires importomts par
des voies de desserte traitdes économiguement com-
me des chemins rurqux, et réservées & la circulation
lente.

Le troisiéme point & considérer est celui de l'uccés
des riveraing; linterdiction d'accés est déih prévue
pour les cuioroutes et les déviations de routes na-
tionales. La construction des voies de desserte prévue
ci-dessus, permeiirait de l'dlendre cux itinéraires
importants.

Le quairiéme point est celui du siationnement qui
peut aboulir parfois & un vériable usage privatif du
domaine public. Une réglementation plus stricte, notam-
ment en ce qui concerne les Poids Lourds, doit &ire
envisagée pour faciliter la fraversée des villes, car
les enquédtes de circulation monirent gue dans bien
des cas la déviation n'est pas ko solution économique
du probleme.

I v qurait leu d'interdire, en particulier, les opeé-
relons de transbordement de wéhicule & wvéhicule,
qui, trailant la cheussée comme une cour de gare,
perturbent sérieusement la circulalion, comme on
peut le constater dems beaucoup de villes moyennes,

On peut méme aller plus loin, cerlaines campagnes
de presse contte « les massacreurs d'arbres », veu-
lent insinuer que la Route est égolement chargée d'un
service public dans le domaine de l'agrément des
sites. Mais, sur une emprise étroite, les obligations
de lu sécurité sont souvent incompatibles avec les
plantations d'alignement, et, pour séparer ces deux
aspects du rble de la rouis, les normes nouvelles
prévoient que les plontations sont reportées audeld
des fossés; on pourrait alier plus loin dons cete
vole, st confier & une Administration & vocation arbo-
ricole, autre que celle des Traveux Publics, le soin
de l'exploitction de ces plantcations.

Tels sont les points sur lesquels il semble néces-
saire d'envisager une dissociction de lg route et des
charges de service public « universel » guquel elle
est soumise, tout cu moins pour les routes impor-
tantes.

V. — REALISATIONS PRATIQUES - POSSIBILITES

Nous venons de montrer qu'une solution du proble
me des transports doit obligalcirement comprendrs
un cménacement des charges de service public des
différenies infrastructures, qui peut aller jusqu'é la
dissociation. Cela n'est d'ailleurs pas une wvue théo-
rique et on peut citer des réalisations protigques ou
des projets qui s'v rapportent.

L'une des plus intéressantes est la convention fixant
les régles d'exploitation du chemin de fer minier de
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lo Comilog en Alfrique Eguatoriale, embranché sur '

le Congo-Océem.

Cette convention approuvée par le Grond Conseil
de I'A.EF. le 30 jonvier 1957, stipule notamment :

— gue l'obligation de service public se limite pour
la Comiloy, & Tautorisotion de poessage des
trains de service public dont le Congo-Océan
devra assurer lui-méme la traction st Faccompo-
gnement sur la vole miniére.

— que le drolt de péage des irains CFQO sur cetts
vole est de | fr CFA par tonne-kilométrique brute
remorquée,

— qgue la Comilog deit assurer la traction et Fec-
compagnement de ses iraing sur la vole CFCO
sous la responsabilité de ce demier qui demeure
maiire du mouvement et de la sécurité,

Dans cet exemple, hous voyons un chemin de fer
minier sur lequel le service public est dissocié et assu-
¢ par un auire organisme.

Dans d'oufres cheming de fer miniers & [élude
dans des pays d'Outre-Mer, ii est envisagé des dis-
positions analogues, [obligotion de service public
étant réduite & lo traction des wagons gérés par un
auire orgomisme, assurant pour le compte des pou-
voirs publics le service des transports.

Ces mesures sont nécessaires pour permetite le
développement des exploitadions miniéres dans les
pays neufs (sous-développés ou ex-colonisés), L'ex-
ploitant de la mine qui o besoin de serrer ses prix
de revient, ne peuf, en effet supporier des charges da
setvice public qui risqueraient d'étre trés lourdes, st
d'entrainer des conflits avee des pouvoirs publics qui
peuvent se monirer susceptibles. Dun autre ¢bté, il
peut &ire contraire & ['intérét général que la nouvelle
infrastructure soit réservée & l'usage exclusif de ex-
ploitfomt minier. La dissociation du Service Public et
du Chemin de Fsr permstira clors d'éviter bien des
difficultés.

D'autre part, les tremsports mixtes, qui soni l'une
des conditions du systéme propesé, se développent
partout,

L'utilisagtion de la remorcque-wagon est justifiée doms
ceriains cas particuliers, notamment lorsque le frafic
per wagons complets est suffisemt et pour des dis-
faneces routiéres assez couries. La remorque porte-
wagen peut éire considérée comme un succédoné de
I'smbranchement perticulier, Le frafic par remorques
porte-wagonn en France dépasse 400,000 tonnes: il
esi plus importont en Allemagne ol cette technique
est d'ailleurs née (remorques Culsmever).

Poar contre, le transport des véhicules routiers ou
des remorques routidres se développe considérable-
ment, notommment aux EtaisUnis olt le gubarit ferro-
viaire plus important permet le chargement des véhi-
cules routiers stondard sur des wagons plals nor
mauzx, sous la désignation de « Pigagy-back » .

Diaprés un article de la revue Railway-Bge du
2B jomvier 1958, les charges d'exploifation, par re-

morque et por mile, sont dvaludes & 34,5 cents sur
le chemin de fer, charges ferrovigires et terminales
comprises, conire 35 cents sur route. Les prix de re-
vient sont donc comparables.

En France: il v o des wagons spéciqux & double
plancher pour les voliures particuliéres ; mais le pro-
bléme le plus intéressant est celul du transport des
véhicules routiers ulilitaires, et notamment des re-
morques ot des camions gros porleurs. La premiére
solution « &ié celle des remorgues UF.R. qui irons-
portent cmnuellement prés de 1.000.000 tonnes. La
SN.CF. a entrepris d'amélicrer considérablement cetlie
technique en ufilisont cu moaximum le gabarit ferre-
viaire pour chorger ainsi sur des wagons spécialisés
los véhicules oros porteurs existonts et des remor-
ques stemdard, 'avenir semblomt cppartenir aux véhi-
cules orticulés,

En France, le systéme du « piggy-back » doit se dé-
velopper sur certaines relations, notammeni pour le
transport des fruits st primeurs du Midi sur la région
Porisienne. Lo ligne Paris-Lyon-Marsseille, électrifiée,
et loin d'dtre saturde, et peut, avee le « piggy-back »,
devenir uns « autoroute roulente » ce qul diminuera
cu diffdrera les investissements nécessaires & Tamé-
licretion de la circulation routidre sur le méme iting-
raire.

¥

Sur les routes, sams parler de la réglementction des
autoroutes, on peut citer les mesures ci-aprés qui sont
dans le sens d'une dissociation de la route et d'ung
parfie de ses charges de service public :

— les pistes cyclables, .

— les voles lotérades de desserte dans les zones

wbaines,

- l'interdiction d'accés sur les déviations de Rou-

tes Nationales,

— lor réglemeniation du stationnement.

Par conire, la réglementation o fait, jusqu'd pré-
sent en France, 'obiet de mesures fragmentaires, et
les Ingénieurs en Chef n'oni pas de movens d'action
efficaces, que ce zoit sur les tramsports routlers ou sur
la S.N.CF. pour crienter le trafic de fagon éconcmique.

De nombreuses études ont moniré cqu's grands dis-
tomee, les camions gros porieurs ou les semi-remor
ques assurent un trafic qui peut étre conflé au chs-
min de fer (wagons complels ou micux « piggy-back »)
qui, d'une fogon générale, peut absorber ce trafic avec
ses Insiallations actuslles. 11 est done parfaitemeni
concevable de limiter la circulation des véhicules
gros-porteurs (remsporteurs publics et iransporieurs
privés) soit par des inlerdictions adminisiratives, soit
par des disposificns fiscales appropriées, soit par un
aménagement des tarifs du chemin de fer; cela di-
minusrait les charges d'investissement du résecu
routier qui n'aurait cque des obligations limitées de
service public & I'dgeard de certaines catégories de
véhicules.




Inversement, une ligne de chemin de fer entidrement
dégagée du service public est désaffecidée et peut ser-
vir, si c'est une ligne & double vole, & l'assiette d'une
nouvelle route, dont les caractéristiques en iracé ei
surtout en profil en long seront trés bonnes. Les ter-
rassemenis seront limités & l'dlargissement de lo pla-
teforme, et, dons le cas d'une autoroute & deux chaus-
sées, on peut préveir I'une des chomussées sur lo pla-
teforme de la vole ferrée, et adopter pour lautre un
tracé qui peut s'en écarter un peu sur certgines sec-
tions.

Cetie golution peut étre intéressante pour les raisons
suivantes
a) linterdiction d'acces qui est une nécessité pour

une route & grand trafic, existe déid sur la vole
ferrde. Il n'y cura donc pos de difficuliés & la
foire admetire,

k) les résistances régionales et locales auxquelles on
se heurte quond on veut supprimer une voie ferrée,
tombent s'il s'agit de la remplacer par une route
& gremd ircdic,

o) des économies seront faites dems les expropriations
et la construction des ouvrages d'ar,

d; i n'y aure pas de discussion sur le choix de liti-
néraire cqui est fixé: d'autre part, sur un nouvel
itinéraire, le péage ne pose pas les mémes pPro-
blémes que lorsqu'il s'agit de l'amélicration dun
itinéraire existant.

Cela peut intervenir pour le choix du fracé d'une
autoroute de licison.

La transformation de voies ferrédes en routes &
grand trafic n'esi pas non plus une idée nouvelle e,
depuls longiemps déjdy, cux Fiets-Unis ol des Compa-
gries rivales exploitaient des Hones concurrentes sur

les mémes relations, des voles ferrées ont &té trams--

formées en routes.

De semblables réalisations ne sont pas impossibles
en France ot on peut envisager, par exemple, de
transformer en cuicroute l'anclenne ligne Paris-Bor-
deauz des Chemins de Fer de 1'Eiat entre Chartres et
Sctint-Jean-d'Angély. Tout le trafic sntre Poris of le
Sud-Ouest est acheminé actusllement par la ligne
élecirifiée Paris-Bordeaux par Qrléans, Tours et Poi-
iers. Entre Cherires ef Saintes par Scumur et Nior,
il n'y o plus quun trafic irés foible assuré par des
cutorails ommibus et quelques irains de marchandises
sur une ligne dont la deuxidme voie a &6 déposée.

Le trafic Voyageurs pourrait étre focilement assuré
por des carg; quemt ou trafic par wagens complets
des gores qui sercient supprimées, il pourrait étrs
maintenu grdce qux méthodes de tramsports mixtes,

Sur cette relation secondaire, ls service public des
tremsports peut donc étre ossuré en supprimant le
chemin de fer.

s

On peut citer enfin un exemple de chemin de fer
dont les obligations de service public seront confer-

mes aux coractéres fondamentaux que nous avons
vus plus haut.

Pour faire foce & Vaocroissement du trafic entre les
deux grands cenires de Tokveo et d'Osaka au Japon,
le projet retenu sst celui d'une ligne & voie normale
(done spécialisée, car le réseau japonais est & voie
métrique), qui sera réservée en principe, & des irains
rapides de voyageurs et & des trains de marchandises
complets, constitués presque exclusivement de « pig-
gy-bock ». Ce chemin de fer sera ainsi destind & des
tremsports massifs et rapides, qui sont ceux pour les-
quels il est le plus apte.

V1. - CONCLUSIONS

Ces queiques exemples montrent qu'dl n'est nulle-
ment utopigque de vouloir dissccler le chemin de fer
et le service public. Une politique cohérente des trams-
ports ne doit donc laisser qu chemin de fer que les
obligations de Service Public conformes & sa vecation.
Le domaine du chemin de fer est celul des tremsports
mossifs el rapides; ses obligations doivent dong étre
Hmitées au transpori des vovageurs et cu tromsport
des wagons complets sur les relatons & trafic suffi-
sant. Les liaisons aofflusntes seront assurées par lot
route ou par le rail; dans ce dernier cas, les voies
ferrées conservées pourront étre considérées comme
des embrcmchements particuliers, soms obligations de
service public.

D'ogutre part, les progrés de la technicue ferroviatre
el ceux de Il technigqus des {ransporis mixtes, per-
mettent — nous l'avons vu — un abaissement sen-
sible des prix de revient du transport, le recul de la
limite de saturation des lignes exisiantes et 1'élimina-
ticn des inconvénients de la rigidité de linfrastructure
ferroviaire. Une poliique des tromsporis cohérente
doit donc, en contre-partie, tendre & l'utllisation opti-
mum de linfrastructure ferroviaire conservée et &
lgisser effectivement au chemin de fer tous les trams-
ports qu'il peut assurer.

Ls probléme eui restera & résoudre, esi celui de la
répertition du trafic avec les cancux et les moyens
spécialisés tels que le pipeline; c¢'est 1& un probléme
de ceordination des investissements qui doit éire 1é-
sclu suivant la théorie margindiste.

Nous arrivons ainsi & un systéme dans leguel l'ex
ploitont du chemin de fer esi avant fout, un indus-
triel qui vend du transport spécifiquement ferrovicire.
En conservont pratiquement son trafic actuel, il verra
son exploiiaiion irés simplifiée, limitée cux lgnes in-
téressanies ot débarrassée des obligations de service
public incompatibles avec les caractéres fondamen-
foux du chemin de fer. Les prix de revient curont alors
un sens. Le public cura pratiquement les mémes fgoi-
litds gqu'avent. Enfin, le troisiéme volet de ce iryptiqus
dolt &tre le décongestionnement du résecu routier
por report du trafic des comions gros-porteurs sur les
ircmsports mixtes iype « plggy-back ».
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Dans le méme ordre d'idées, il convient d'aménager
les charges de la Route pour il fuire assurer pleine-
ment ses fonctions demsg le domaine des transporis
variés, rapides et Individualisés qui est le sien; et,
pour cele, il foul prendre dés maintenant, des mesures
conservatoires le long des Routes Notionales impor-
tantes (au moins celles qui sont classédes dems les ré-
gocux de 1 et de 2° ordres) et éventuellement, d'au-
tres itinéraires qui ouront &é reconnus importanis
pour le développement louristigue, ou lss projels
d'aménagement du Territoire et de déceniralization.

La procédure, & cet offet, doit dire plus ropide ot
plus efficace que celles des réservations ou des ser-
vitudes actuellement uiilisées en Francs.

Une lol est nécessaire qul prescrira dés maintenemt
une servitude non adificondl sur une bande de 100
métres de largeur totcale, sur touies les sections hors
agglomération, des routes citées plus haut. Csla per-
metira, chague fois gue lo besoin en cura éié recon-
nu, d'éiablir progressivement la zone de plantations,
les voies de desserte et linterdiction d'accés des ri-
veraius, et lo réalisation, par étape, d'une lialson avont
les caractéres de l'autorouts.

Cetie législation ne serait pos spoliatrice car elle
serait conforme cux principes du droit Frangals conte-
nus dems la lot ot dams la jurisprudence qui admetient
que les Citoyens n'ont droit qu'd la réparation des
dommaages aciuels et certaing, et qu'en l'occurencs,
rien n'étont chongéd dons 'immédiat & 1'utilisction des
biens immobiliers qui sercdent frappés, ces dommages
sont nuls.

Enfin, par un ensemble de mesures réglemenicires,
iarifaires et fiscades, et en utilisan! toutes les possibi-
litds de la ccordination technique, it faut orgomiser
I'action sur les transporis de merchandises massifs
ou & gronde distonce, de fagon & #rer le meilleur
partt de linfrastruciure existante, soms se limiter au

cadre d'un iremsport déterminé; et & déduire les dé
penses d'eniretien et d'oménagement de ladite in-
frastzuchure, Cet ensemble de mesures devra créer un
faisceeny d'incilations sulfisomment netles et efficaces
pour que ces lransports s'effectuent suivant le plan
ef les principes qui seront élaborés par les pouvoirs
publics,

Cet élément essentiel de la solution qui doit inter-
venir, ¢st celul qui demandera aux Ingénieurs les
études les plus difficiles et les moins pkrsantes, et
aux Pouvoirs Publics, le plus de volonté et de persé-
vércmee,

*
®i

Fn résumé, nous pensons que l'oction de 1'Admi-
nisiration des Travaux Publics doit {endre & orgomiser
les transports de fagon qu'ils se fasseni aux moin-
dres frais pour la collectivité, ef, pour cela, assurer
V'emploi optimum de linfrasiruciure exisiomte prise
globalement, en dissociomt le transport « Service Pu-
blic » et le Tramsport considéré comme une techni-
que pecrticuliére. Chaque moyen de transport, tant
pour linfrastructure que pour ['exploitation, ne devra
éfre soumis qu'cux obligatons de Service Public qui
Iui permettront d'assurer, dems les meilleures condi-
tions, les besoins de itromspert {actuels et futurs) qui
s'accordent le mieux avec ses caractéres techniques
fondamentaur.

.Doms le domaine des investissements, 'objectif est
le plein emplei de linfrastructure existonte, Le sec-
teur des tromsporis est un secteur ferficire de l'acti-
vité économique, ot les investissemenis qu'on peut vy
faire, peuveni créer des facilités nouvelles, mais non
des richesses nouvelies en biens de consommation,
et dems une épogue ol les invesiissements sont for-
cément sélectils, il ost évidemment préférchle de les
faire porier sur les secleurs primcaires ou secondaires.

ACTIVITE DES GROUPES REGIONAUX OU P.CM.

GROUPE DE L’EST

Réunion et Voyage du 8 Juin 1961

le Groupe de I'Est du P.CM. s'est réuni le B juin
1961 et g effeciué la visite de différenis chantlers en
Serrre,

La premisre portie de cette visite poriait sur les
travaux du pont de Dudweller et des aménagements
routiers dons la Ville de Sarrebruck. Ensuite, les fro-
vaux de construcion des importcmts cuvrages de
Bischmishsim et sur la Grumbach retinrent 'aitention
de tous.

Aprés le déjeuner, la tournée se poursulvit par la
visite de plusieurs chontiers autoroutiers dems la ré-

gicn de Landsthul intéressant les différentes phases de
la construction.

Le retour & Forbach o se §if la dislocation conduisit
les Comorades & Xolserslautern, Pirmossens, Deux-
Ponts, Blieskastel.

Ce déplacement fut suivi par les Camarades :

Atfholder, Albert, Cachera, Crouslé, Dreyfuss, Gene-
vey, Gervais, Giroedol, Hoffmenn, Jeudy, Maret, Maz-
zolini, Merlin, Pouyol. Sdaint-Reqguier, Tabaxt, Théry,
Thierry, Valentin ef Vauday.

Le Délégué G. Dreyfuss.’
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Vers un remodelage de organisation des transports
aux Etats-Unis

{Extrait de ENGINEERING NEWS-RECORD du 12 jaavier 1961

et A.0.0,

Pour lo irolsiéme fois en irois mois des voix se sont
élevées pour ammoncer que la Nadion américaine éiait
menacée d'une crise doms lindustrie du tremsport
et qu'une refonie des méthodes gouvernementales ot
de la réglementation éiait nécessaire pour l'éviter. Le
dernier appel provient d'un rapport complet et exhcous-
1if de 800 pages cui o été présenté & la Commission
du Cemmerce du Séncat par M. John Doyle, Général
Aviateur en reltraite et spécialiste du transport, qui
v a travadllé depuis 18 mots.

Parmi d'autres suggestions, le groupe Doyle réclo-
me la créction d'un Département des Tremsporis cu
nivecu de la Maison Blemche. Ce Déperiement aurait
pour tiche de conseillsr ls Président sur la réglemen-
iation générale ot d'adminisirer un certain nombre de
guestions concernant les iransports, notomment la
consiruction des culoroules, le développement des ca-
naux et Vaide fédérale nécessaire cux villes pour ré-
soudre leurs problémes de ifransport urbain.

En outre, le rapport recommande 1'établissement
d'un organisme supérieur qu'll appelle la Commis-
sion Fédérale des Tramsports. Cet orgonisme, compo-
sé de 15 membres, templacerait la Commission inber-
Eiats du Commerce, le Civil Aercnoutics Board et le
Maritime Board. Sa tfiche sercit de fixer les tarifs,
d'accorder les droits d'exploitaiion, d'édicter la r1é-
clementation économique des chemins de Fer, des
lones de camions, des lignes aériennes, du trams-
porf par sau et du tremsport mariime, Cette Commis-
sion serait responsable devent le Congrds. Le Dépar-
tement des Tromsporis et la Commission Fédérale des
Transports agiraient par conséquent de concert dans
les trois domaines cssentiels : programmes gouverne-
mentaux, définition des politiquss et réglementation.

L'chjecti! de cetie réforme est de coordonner la
politique gouvernementale dans les différents do-
maines ou slle est souvent contradictoire du fait
qu'elle est élaborée par des organismes différents,
La situation octuelle a conduit & une « surcapacité »
el & une « sous-uiilisation » des moyens de iremsport
de la Nation. St on ne prend pas garde & corriger la
situalion actuelle, les Etats-Unis entreront dons une
péricde de crise majeure oui, pendont les 153 pro-
chaines cnnédes, plongerait les transporteurs dems des
difficuliés financiéres telles qu'lls ne powrraient les
surmonier qu'ocu moven de subventions massives du
Gouvernement.

MANAGEMENT INFORMATION du & aveil 1961)

On peut rappeler que des avertissements simi-
laires ont été dennés récemment au cours d'une conié-
rence sur le iranspori patronnée par 'Académie Ne-
tionale des Sciences et par M. Lemdis, Conseiller du
Président Kennedy.

I n'est pas inutile de souligner que l'Académie
Nationale o recommeondé au Gouvernement d'unifier
set politique des iromsports, fondis gue M. Landis est
lavorable au maintien du systdéme actusl dorganis-
mes distincts, sous la réserve que leurs politiques
soient unifiées par 'action d'un Conseiller pariiculier
de la Maison Blemche spécialisé dang cette étude.

On ne doit pas ocublier que 'éncrme rapport Doyle
précéde ds peu un cuire ropport, celui de la Direc-
tion des Routes qui va informer le Congrés des avan-
fages que 'on tire du programme, cactiellement en
bonne vole, de consiruction d'cutcroutes nombreuses
aux Fiais-Unis.

Ce rapport ne doit pas étre confondu avec un cuire
gui est meins iniéressent, car i! concetne seulement
les charges moximales ef les dimensions des véhi-
cules lourds qui seront admis sur le résecu des au-
foroutes nouvelles.

Le rappert Dovle souligne lintédsdt qu'il v curait &
délacher la Direction des Routes du Département du
Commerce pour l'attacher cu nouvecu Déportement
des Tramsports car il est indispensable de coordonner
la consiruction des cutoroutes avec ce qui est fmt
pour les cutres movyens de tramsport. « Par exempls
« écrit le rapport Doyie. on peut estimer que 100.000
« kilomdires de voies ferrées sopt anti-économiques
« ot devraient dire déclassés. Or actusllement, I'Ad-
« ministration des routes est en train de construire
« des ponits pour supprimer un grand nombre de pas-
« sages & niveau sur ces lignes.

« Dg méme, il est indispensable de c¢oordonner les
« programmes d'aménagement des villes, en ce qui
« conecerne nolamment les tronsporis urbains, avec
« les programmes d'culoroutes, »

En matiére de financement, le rapport Poyle foit
les recommandations suivontes

at Tous les compléments de dépenses rendus né
cessaires par des motifs militoires ou pour répon-
dre & d'auires bescinsg dordre f{édéral, doivent
étre payés par le budget général ef non pas impu-
i6s au Fonds Routier. Par exemple, quond le Mi-
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nistére de la Défense Nationale dsmande que la
heuteur libre scus les ponts soit poriée de 4,20 m
& 480 m, les dépenses de surélévalion corres-
pondantes doivent étre supporides par le budget
de lua Défense.

b Les véhicules gouvernementoux qui utilisent le
systdme des auioroutes, v compris les véhicules
postaux, dolvent paver la taxe fédérale sur Ves
gence ef los autres tcxes indirecites tandis qu'ils
en sont actuellementi exempts.

¢) Certaines des taxes pavées par les ulilissteurs des
autctoutes ne sont pas versdes cu Fonds Roulier,
mais vont au budget génédral. 11 fout supprimer
ces détournements.

d) Les taxes sur les corburcmis pour l'aviation et
pour la navigaton de plaiscmce qui voni actuslle-
ment au bénéfice du Fonds Routier, doivent cesser
d'alimenter ce Fonds pour éire versées aux Fonds
récemment créds pour les veoles aérienmnes ot les
voles ncrvigebles afin d'tre utilisées exclusivement
pour sciisfaire cux bescins de ceux qui les ver-
sent.

le groupe Povle recommande d'zilleurs d'augmen-
ter les ioxes payées par les uliliscieurs des routss
aériennes et des voles navigables, En plus des toxes
sur Yessence il devrait v avoir des taxes de mise en
service, des toxes sur l'équipement et des taxes au
poids.

En ce qui concermne le poids des camions, le rapport
Dovie souligne gue =i lo Direction des Roules recom-
mande d'ougmenter les charges par essieu, gui sont
cctugllement d» 8150 kas pour un essieu simple et
de 14.500 kgs pour un essieu double, le Congrds doit
s'y opposer. Car celte augmentation ne doit étre accep-
tee qu'a la condiiion d'étre assuré que les camions
loturds paient non seulement une part éguitable des
frals de construction des nouvelles cuioroutes, mais

également participent aux dépenses d'omélioration et
de renforcement des routes exisicmies.

Si, cu coniraire, la Direction des Routes recomman-
de de conserver les mecximums existant, on devra
faire application ds cetle recommandation, méme dans
les Fiats qui cutorisent des charges plus élevées en
infroduiscmt cu besoin des mesures framsioires.

Le roapport Doyle recommande de donner cu now
vecu Département des Tremsports les aitributions de
V'actuel TFederal Aviation Agency, de la Stlawrence
Seaway Development Corporaiion et du Canal de
Ponama, Fn méme temps il recommandes de lui rat-
tacher le Corps of Encineers et la Tennessee Valley
Authority,

Enfin le rapport fait encore les recommandations
suivanies

— le Gouvernement devra laire lous ses efforts pour
forcer les Compagnies de Cheming de fer isolées &
fusionner dans des Chemins de fer régionaux,

— des préis fédéraux seront accordés pour l'amélic-
rotion des tromsports urbains,

— une loi fédérale devrait exempter les cheming de
fer ot les pipelines de toutes tawes fonciéres d'Biad.

Flus récermnment le Minisiére du Commerce a om-
noncé lo eoréation d'un groupe d'études sur le pro-
bléme du transport, dont l'une des tiches sera de
faire des propositions en vue d'une meiileure coor-
dingtion, Ce groupe d'éiudes sera présidé par M.
Wilfred Owen, qui sera assisté de M. Robert Lester,
gui appartenait précédemment ou C.AB., de M. Ec-
ward Chase, spécicliste new-yvorkais en matiere de
transports, de M. Henry Fagin, Direcieur d'un Service
d’Etudes du Pennsylvania, de M. Carl Feiss, spécia-
listie en matiére de remodelage urkain, de M. Hans
Hyman de la Band Corporation, de M. Boyd Ladd de
FlUniversité Hopkins, st du professeur Miichell de
I"Université de Pennsylvania.

MARIAGES.

Notre Camarade Pierre Merlin, Ingénieur en Chef
des Ponis et Chaussées, fait part du maricge de sa
fille Anne avec M. Alain Touzé, le 2 septembre 1961,

Notre Camarade Pierre Cayolte, Dirsclteur Général
de la Société Routiére Colas, fait part du mariage de
sa fille Francoise avec M. Jorgen Johannessen, le
28 zeptembre 1961,

Notre Camarade André Giraud, Ingénieur en Chef
des Ponts et Chaussées & Paris, fait port du mariage
de sa fille Frangoise avec M. Christion Meoxchal, In.
yénieurEléve des Mines, le 13 sepiembre 1951,

DECES.

Noire Camarade Roger Coquand, Ingéniesur Géne-
wal des Ponts et Chaussées, Direcleur des Roules ef
de la circulolion routidre au Minisiére dss Travaur
Publics, fait part du décés de Madame Veuve Louis
Coguond, sa mére, survenu le 24 juillet 1961.

Notre Camarade André Duminy. Ingénieur en Chef
des Ponts ot Choussées & Beauveds, fait part du décés

de M. Gecrges Duminy. son pére, survenu le 20 qoflii
1861.

On nous fait part du décés de M. Svlvic Amente,
Ingénijeur en Chef des Ponts et Chaussées en reltraite,
survenu & Béno le 9 sepiembre 1961,
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Jules Hardeuin-Mansard, Premier Architecie du rof,
et neveu du célébre inventeur de la momsarde, é&tait
trés en faveur cuprés de Lowss XIV. Saint-Simon qui
ne l'gimait pos, raconts dans ses mémoires lonec
dote sulvante {. XVI, p. 41 et 42 de l'édition des
Grands écrivains de la France, Hacheite, 1902} .

« 11 fit un pont & Moulins, ot i alla plusieurs fois;
il le crut un chefd'ceuvre de solidité, il s'en wvomiait
avec complaisance. Qualre ou cing mois aprés qu'il
fut achevé, Charlus pére du duc de Levis vint au
lever du Roi, arrivant de ses terres toutes proches de
Maoulins, et il &ail lHeutenant général de la province.
C'élait un homme d'esprit, peu conient, et volontiers
caustique. Mcemsart, qui sy trouva, voulut se faire
louer, lui parla du pont, et, tout de suite, price le Roi
de lui en demander des nouwelles. Charlus ne disait
mot. Le Rol, vovant quil nlentrait point dans la
conversation, hii demanda des nouvelles du pont de
Moulins. « Sire, répondit fTroidement Charlus, je n'en
ai point depuis quil est parti; mais je le crois bien
& Nontes présentement. — Comment! dit e Roi, de
qui croyezwvous gue je pexle 7 Clast du pont de Mou-

lins, — Oui, Sire, répligua Charlus avec lo méme
iranguillité, c'est le pont de Moulins qui s'est détaché
tout entier la veille que je suis part, st tout d'un
coup, et qui s'en est allé & vau l'ecu ». Le Rol ef
Mamsard se trouvérent cussi étonnés 'un que l'oulre ;
et le couriiscm ¢ se toumer pour rire. Lo foit était exec-
tement vrad. »

Non, il était trop beau pour Sire tout & fait vrai.
Car s'il est exact que le pont dessine par Mansard
fut emporté par une crue le 8 novembre 1710, Man-
sard &lait mort depuis deux ans, et la scéne racontée
par SaintSimon oavec cet humour laconigque qui lui
est propre, n'd donc pas pu avoir lieu.

Il reste que Momsard éialt responsable de 1'échec,
pour aveoir fondé les culées sur un fond de sable
mouvant, et construit un ouvrage de débouché insuf-
fisamt, et que les mésaventures des architectes char-
aés de Ifravaux de génie civil contribuérent cerici-
nement & éclairer les pouvoirs publics sur la nécessiié
de constituer une adminisiration des Ponts et Chaus-
sées indépendante et spécialisée. Ce sera l'ceuvre

du XVIII* siecle.

BIBLIOGRAPHIE

Les Prix de Régiement des Travoux. — Les trovaux
en régie et sur dépensss conirblées. Les sous-détails
de prix dons le Batiment ef les Trovaux publics,
par André Decueker (1)

L'ouvrage étudie de maniére déiaillée tous les éi&
ments du prix de réglement des lravaux (galaires,
matéricux, matériel, charges sur sulaires, frafs géné-
rqux proptement diis, patenle, iaxes fiscales, béné-
fices et aléas); i donne nciomment les valeurs suc-
cessives de ces éléments entre 1952 et 1961, Il étudie
leur utilisation dems divers cas

— travoux sur dépenseg conirblées,
-— gous-détails de prix,
—- TOvaux en 1égie.

Une trés large place est faite aux calculs des sous-
déiails de prix, illustrés par de nombreux exemples
chiffrés concerncm! plusieurs corps de méter: ils
tiennent compte de la réforme des marchés publics
et donnent une méthode de calcul des prix conformse
& la réclemeniation du 31 med 1960 des prix limites
de Batiment.

Signalons  édaalement qu'entre auires questions
fraitées, l'ouvrage conilent une étude détaillée de
I'aléa de veriation des prix.

Honerdaires, — [(archilectes, urbonmistes, ingénisurs,
iechniciens, géomeires - experis, métreurs - vérifica
teurs) (1).

Les fextes, borémes et contrats publiés dans cst
ouvrage ont été répcotis en six chapitres : Architectes,
Ingénieurs, Techniciens, Urbanistes, Ingénieurs-
Conseils, Géoméires-Experts, Métreurs-Vérificatsurs,

Signalons que le deuxidme chapitre (Architectes,
Ingénisurs, Techniciens) groupe des éléments intéres-
sant plusieurs professions).

Pour permetire de retrouver rapidemeni le rensei-
gnement cherché, l'ouvrage comporte : une table gé-
nérale des matidres: une iable chronologique; une
loble porticulidre & certaing chapitres ; un index dé-
{erillé,

{1} Edjtions du Moniteur des Travgux publics, 32, Tue Le
Peletier, Paris,
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PROCES-VERBAUX OES REUNIONS DU COMITE DU P.C.M.

Jéance du Vendredi 7 Juillet 1961

Le Comité du P.C.M. s'est réuni le vendredi 7 juillat
1961, cu Ministére des Travaux Publics et des Trans
ports & Peris,

Eigient présents : M. Durcnd-Dubief, Président du
P.CM.; M. Bringer, VicePrésident; M. Pébereau.
Trésorier ; MM. Arligue, Baste. Callot, Dreyfuss, Fu-
zeauw, Lomurent, Mathieu, Pasquet. Quérenet, Troiel,

Assistalent & la séance : MM. Benitzer. Loamouroux,
Robert.

Absents excusés : MM. Alias, Aubert, Bonnemovy.
Bourriéres, Costet, Daval, Fumet, Gaud, Lhermitie,
Longeaux, Rouer, Saillard.

P

17} Procés-verbal de la séance précédente.

le Comité ne formulant pas d'observations, le pro-
cés-verbal de la séance du 9 juin 1961 est cdopté &
Vunanimité.

2°) Comité Central des (Euvres Sociales du Ministére
des Travoaux Publics.

Le Ministére des Traveux Publics ayvemt signalé la
nécessité de remplacer M. Ansart. délégué suppléami
du P.CM. au Comité Central des Buvres Sociales,
M. Durand-Dubief propose la désignation de M. Rever-
dy, Ingénieur des Ponis et Choussées & Corbeil, que
le Comité approuve & Munanimité.

3} Recours du P.CM. conire l'arrété interminisiériel
du 3 juin 1957 (Génie Rurall.

M. Lamouroux expose la situation actuslle de ceite
affgire & propos de laquelle il a pris contact avec le
Minisiére de l'Industirie el avec notre Avocat cu Conseil
d'Btat; it indique dons quel sens elle gerait suscepti-
ble d'évoluer.

Aprés un échange de vues et une intervention de
M. Robert, l¢ Comité donne son cccord & l'orientation
snvisagde, !

4°} Relations avec la Fédération des Collectivilés
Concéduntes et Régies.

M. Durcmd-Dubief indique gu'en raison de diverses
circonstances, la nouvelle réunion commune P.C.M..
Fédération, qul avait &té envisagée, n'a pu avoir lieu

3

et a été reportde & une édpoque uliérieure; il Hent le

Comité au courant du protocole que la Fédération o
passé récemment avec EDF. au sujet du regroupe-
meni des concessions DP.

§°) Action commune des Corps Techniques Supérieurs
de I'Etat.

M. Durend-Dubief rend compts de la démarche qu'il
a faite & la Direction de la Fonction Publique avec
MM. Callot, Laurent et Le Gourriérec, Président de
1'Association des Ingénieurs des Télécommunications,
cu sujet des revendications communes des grands
corpa techniques de I'Etat; M. Bringer commente la
note gqui a été préparde & co sujet par les Ingénieurs
des Télécommunications et gui lul porait nécessiter
certuines mises cu point. Apréds discussion, il est dé-
cidé qu'une réunion du groupe d'études du P.CM.
aura lieu dems la seconde quinzaine de juillet ofin
de préciser l'aititude du Corps des Ponts ef du Corps
des Mines & cet égard. -

§°) Laboraioire Ceniral des Ponts et Chcoussées.

Conformément & la déeision gqul avait éé prise au
cours de la derniére réunicn, MM. Durend-Dubief,
Mathien et Bouwrridres ont été recus par M. Buronm,
Ministre des Travaux Publics, pour lui faire part de o
position du Comité sur le probléme du Laboratoire,
notomment & propos de larticle 4 de Varréte du 23
mci 196] qui envisage la suppression temporaire du
Laboratoire Central au profit des loboratoires privés,
en aitendont la création de 1'établissement public &
I'étude.

Cet entretien doit éire confirmé par une letire dont
M, Mathieu soumet la tensur cu Comiie, et qui donne
lisu & un échomge de vues.

7°} Journée d'étude « Tremsports el Aménagement du
Territoire ».

M. Durand-Dubief donne des indications sur la pré-
paration de cette Journée; une réunion a notamment
ou beu, avec M. Boulloche ot les Coamcrades qul doi-
vent préparer des exposés, pour définir les thémes
de discussion et la réportition des téches.

Le Président du P.C.M.,
M. Durcnd-Dubief.
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MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

LEGION D'HONNEUR

A été promu au grade de Commaomdeur :

M. Adrien Spinefte, Ingénieur Général des Ponts &t
Chaussées, Directeur du Personnel, de la Comptabi-
litd ot de VAdministration Générale du Ministere des
Travaux Publics.

Ont été promus au grade d'Officier :

M. André Beltremieux, Ingénieur en Chef des Ponts
el Chaussées.

M. Louis Loffore, Ingénieur en Chef des Ponis =t
Chaussées.

M. Albert Long Depaguit. Ingénieur en Chef des
Ponts et Chaussées, Administrateur fondeteur de sec-
tlon mutualists,

M. Robert Peyronnet, Ingénieur en Chef des Ponts
et Choussées.

M. Michel Trinche, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussées.

M. Jeeques Plouin. Directeur Général de la Compa-
gnie Immobilidre Fremco-Marocoine & Cosablanca.

Ont été promus au grade de Chevalier :

M. Roger Foucaud, Ingénieur en Chef des Ponis et
Chousséss.

M. Bernard de Fontgalland, Ingénieur en Chef & la
direction des études générales de la S.N.CF.

M. Pierre Merlin, Ingénisur en Chef des Ponis el
Chaussées. Ingénieur Général des Travoux Publics
d'Ouitre-mer.

M. Auguste Nicolas, Ingénisur en Chef des Ponts st
Chaussées, et Ingénieur Général du cormps autoneme
des Travoux Publics.

M. Jean Puechmary, Ingénieur en Chef des Ponts et
Cherussées. '

M. Maurice Roy. Ingénieur en Chef des Ponis et
Chausséas.

M. Jean-No8! Proust, Ingéniesur en Chef des Mines
au Ministére de Vindusirie.

M. Jean Vuillot, Ingénieur en Chef des Mines, Di-
recieur de l'école des Mines d'Alés.

M. Jean-Baptiste Cemivez. Ingénieur des Ponis st
Chaussées.

M. Frongols Migloret, Président Directeur générel
de la Bengue Mobilidre Privée.

M. Jean-Albert Lagoabrielle, Directeur général des
Heouilléres du bassin d'Aquilaine,

{Arrétés du 12 juillet. 1O, du 14 juillet 1961).

NOMINATIONS

M. Georges Reverdy, Ingénisur des Penis et Chaus-
séas & Corbeil-Fssonnes, a été chargé de 'arrondisse-
ment du centre du servics ordinalre des Ponis et
Chaussées de Seine-et-Marne, & Melun, & compler du
1" septembre 1961, (Arrété du 7 juillet 1961, 7.0. du
23 juillet 1961).

M. Chatellier, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaus-
sdes, a &8 chargé par intérim, & compter du 1°° juil-
let 1961, du service ordinaire des Ponis et Chaussées
de lu Loire-Atlemtique, {(Arrété du 5 juillet 1861, 1.0.
du 23 juillst 1961

M. Jaecques Deschomps, Ingénieur en Chef des
Ponts et Chaussées, a été chargé du service crdinaire
des Ponts et Chaussées du Lot, & Cohors. (Arrété du
5 juillet 1961, 1.O. du 23 juillet 1861).

M. Durand-Rival, Ingénieur des Ponis et Chaussées,
& Strasbourg, a été miz & la disposition du Ministere
de la Santé Publiqus & compter du 1* geptembre 1561,
(Arrété du 8 juillet 1961, 1.O. du 23 juillet 1961).

M. Lahoute, Ingénieur des Ponis et Chaussées, &
Carcassonne, « éé mis & la disposition du Ministére
de T'Education Nctionale (Direction de 1'Equipement
scolaire, universitaire et sporiifl & compter du 1°" sep-
tembre 1961. (Arréié du 5 juillet 18961, 1.O. du 23 juillst
1961,

La disponibilité accordée & M. Louis Deny. Ingé
nieur des Mines, pour lui permetire de préter son
concours & la Compagnie Francaise des Péiroles esi
rencuvelée pour une péricde de cing gns & compler
du I avril 1961, (Areété du 7 juillet 1961. 1.O. du
16 juillet 1981).

Lo disponibilité accordée & M. Jacques Peccia
Galletlo, Ingénieur en Chef des Mines, pour lui per-
metire de préter son concours a la Compagnie Maokta
el Hadid est rencuvelée pour une péricde de cing ans
& compter du 17 avril 1961, {(Arrdié du 7 juillet 1981,
J.O. du 16 juillet 1961).

M. TeemCleude Peugeot, Ingénisur des Ponts et
Choussées, précéedemment en service détaché, es:
réintégré pour ordre dems les cadres de son admi-
nistraticn d'origine et placé en disponibiliié pour une
période de trois ans & compter du 17 aoilt 1961,
(Arrété du 18 juillet 1861, 1.O. du 25 juillet 1981).

M. lLerebours Pigeonniére, Ingénieur en Chef des
Mines, est maintenu sn dispenibilité pour une nouvel-

le période de c¢ing ans & compter du 1*° awril 1861,
pour lui permetire de préter son concours & la so-



ciété Usinor. (Arrétd du 17 juillet 1961, 1.O. du 25 juil-
let 1961).

Il est mis fin au détachement de M. Saundal, Ingé-
niour en Chef des Mines, cuprés du Burecu de Re-
cherches Géologiques et Miniéres & compter du 1*° ié-
vrier 1961.

A portir de celte méme date, M. Saunal, est réin-
iégré dans le corps des Mines et mis en disponibilitd
pour c¢ing ons pour lui permetire de préter son con-
cours en qualité d'ingénieur conseil & l'lnstitut de re-
cherche de la sidérurgie.

M. Pierre-René Saint-Guithem. Ingdnieur en Chef
des Mines, précédemment détaché cuprés du comp-
toir des phosphates de 1'Afrique du Nord, est réinié-
gré dans le corps des Mines & compier du 16 juin
1961,

A partir de celle méme date, M. Saint-Guilhem, est
placé en disponibilité pour une péricde de cing ons
pour lui permetire de préler son concours «u cenire
d'études et de recherches des phosphates minéraux
{Cerphos), (1.O. du 25 juillet 1961).

M. Wennagel, Ingénicur en Chef des Ponts et Chaus-
sées, a été chargé & compter du I septembre 1961
du service ordinaire des Ponts et Chaussées de la
Loirs-Atlantique & Nantes. (Arrété du 10 juillet 1861.
. 10, du I aoiit 1961).

M. Dupouy. Ingénieur Général des Ponts et Chous-
seées a été atiaché cu conseil générgl des Ponts et
Choussées, (Arrdté du 13 juillet 1981, J.O. du 1*" cofit
1981).

M. Guy Pezin, Ingdnieur des Ponts et Chaussées
en service détaché, a &é, & compter du 1™ aclit 1961,
réintégré dans les cadres de son administration d'ori-
gine et affecté cu service ordinaire des Ponts et
Cheussées des Pyrénées-Orisntales, & Perpignan. (Ar-
rété du 12 juillet 1961, 1.O. du I*" coitt 1961).

M. Yves Aubert, Ingénieur des Ponis et Chaussées,

chef de service cu Ministére de la Construction est
nommé conseiller technique ou Cobinet du Ministére
de la Construction. (Arréid du 23 juin 1961, 1.0. du
17 coht 1961).

RETRAITES

Ont 8é admis & faire valeir Jeurs droits & la re-
treite

M. Pau! Wahl, Ingénieur Général des Ponits et
Chcussées pour compter du 13 aofit 1961.

M. Frédéric Robinson, Ingénieur Général des Ponis
et Chaussées, & compter du 2 aofit 1961.

M. René Lamberi. Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussées, & compier du 29 cofit 1961.

M. Jean Irion, Ingénieur en Chef des Ponis et Chaus-

sees.

M. Alexandre Donatien, Ingénieur des Ponts et
Chousseas, & compter du 1% aofit 1961.
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M. Lion, Ingénieur des Mines & compter du 3 cofit
1961. (Décrat du 13 juillet. 1.O. du 21 juillet 1961).

M. Berncrd Rencud, Ingénieur Général des Ponis
et Chaussées, Viceprésident du conseil général des
Ponts ot Chaussées du Ministére des Trovaux Publics
et des Tremsports, & compter du 23 cctobre 1961, (Dé-
cret du 20 juillet 1981, .O, du 25 juillet 1961).

M. Alphonse Grange, Ingénieur en Chef des Ponls
ot Choussées, précédemment en disponibilité.

M. Raocul Sarrat, Ingénieur des Ponts ot Chaussées,
& compter du 1% octobre 1961.

M. Raymond Malet, Ingénieur en Chef des Ponts st
Chaussées, & compter du 12 ociobre 1951, (Decret du
20 juillet 1861, J.O. du 25 juillet 1961),

M, Pierre Laday, Ingénisur Général des Mines, char-
gé de l'arrondissement minéralogique de Parisl, &
compter du 31 juillet 1961, (Décret du 24 juillet 1961,
1.0, du 26 juillet 1861)




CENTRE SCIENTIFIQUE ET TECHNIQUE DU BATIMENT

CYCLE DE CONFERENCES 1961

Poursuivant les cycles de conférences qui avaient
débuté en 1959, le Centre Scientifigue et Techniqus
du Batiment organisera & scn sidge 4, avenue du
Recteur-Poincaréd, Paris-16°, un cycle de conférences,
de visites de chantiers et de laborcloires, touchant &
la construction, & l'infention de stagiaires éiremgers
et des ingénieurs e iechniciens frangais dss sec-
teurs publics et privé, susceptibles 'étre intéresgés
par les sujets traités.

Le stage commencera le 9 octebre et durera jus-
guau 1¥ décembre 1961 : il sera consacré & des
conférences et & des visites de chaonilers ou de loho-
rerfoires.

les 5 premiéres semcines se déroulsront sn stage
groupe essentiellement consacré & la  consiruction
modeme, tondis que les 3 derniéres semaines se di-
viseroni en 5 options :

1™ Oplion. — Construction moderns (suite des 5
semaines précédentes).

72* Option. — Recherche (thermique et comporte-
ment des b&timents au feu).

3* Option. - Construction duns les pays en vole

de développement.
4° Option. — Architecture - Sociclogie - Urbanisme.
5 Cpiion. -~ Preductologie - Notions utiles aux fone-
tionnaires ot agenis de I'Administration.

les personnes qui souhaileraient suivre le cycle
sont prides de bien wvouloir s'adresser & la Biblio-
théque — Service documentaiion-publication — Cen-
ire Scleniifique et Technigue du Béiment — ot {ous
renseignements leur seront communiqués sur le dé&
igil du programme, ainsi que sur les conditions de
participation.

Les Annales des Mines

Avant-propos

Revue de la Situation des combustibles minéroux
et des principaux métoux et minerais en France mé-
ropoliiaine et dems les territoires d'Ouiremer en
196G.

Panorama de lindustrie miniére du continent afri-
cain en 1960.

Eléments statistiques 1960 :

France - Algérie - Sahara - Départements et terri-
toires d'Quire-mer - Auires étals d'sxpression fran-

de Juillet-Aoiut 1961

gaise - Communauié économique eurcpéenne et monde.
Chronicques et divers :
C. Grodner.
— Stctistiques mensuvelles des productions  rminié-
res ot énergétiques.
— Métaux, Minerais et Substances diverses.
— Technique et sécurité miniéres.
— Bibliographie.
— Communicqués.
— Données économiques diverses.

Les Annales des Mines de Septembre 1961

M. L. Charvet rend compte d'une visite aux diver-
ses exploifations en activité cu en préparation dans
la province ferrifére du nouveau Québec.

Le service technigue de la Direction des Mines,
qui assure le secrdlariat de la Commission centrale
des appareils & pression, rassemble dans une note
certains résumés relatifs & des accidents d'appareils
& pression survenus cu cours des crmées 1958, 1959

ot 1980,

M. lo Professeur Bllais traite lo seconde et la troi-
sidme partie de sa conférence sur les aspects essen-
fiels de la poliique de l'énergie dont la premiére
partie o é¢ publiée dans notre numére de juin, Il
wrmine par un résumé des discussions qui ont suivi
Ces exXposeés.

Mlle Caillére et M. F. Krout donnent une étude sur
It composition minéralogigque queontitative du minered
de fer de Soumont (Calvados)

Comptertendu de l'accident de Foulgquemont sur-
venu le 5 mars 1959,

Chroniques et divers :
— Siatistiques mensuelles des productions miniéres
et énergéticue.
— Mbétaux, Minerais et substances diverses.
— Techniques et sécurité minidres.
— Bibliographie.
e Communicqués,
— Données économiques diverses.
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LAPORTE |

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

Entreprise agréde No ¢ = BEQ”EOIEGHW -

ABRIS DE CHANTIERS PAVAL 54
A ELEMENTS INTERCHANGEABLES
™ TOLES DE PARQIS SANS BOLLONS

TONMES A EAL - TOMBEREAUX - BROUETTES
PELLES - PIOCHES - FOURCHES A CAILLOUX-
OUTILS DE CARRIERE « APPAREILS DE LEVAGE

oy
INSTRUMENTS D'ARPENTAGE WY TOUS BALAIS A MAIN ET A

MACHINES EN PIASSAVA . FANON
OF BALEINE - CRINOVYL> METALLIQUES

QUTILLAGE

VAI.I.ET'I'E & PAVON;A

30338 rue Descartes Vllleurbanne ( RHONE)

TEL.84-64-97"
(2I:3nes groupées )

REPANDEUSES ET
REPANDEUSES MIXTES
= TOUS LIANTS
FOUTES CAPACITES
DE 250 4 7.000 litres

CHARRETTES REVERSIBLES
METALLIOUES CAPACITES

AVAL 4% 00 ef 250 litres

FOIRE DE MARSEILLE: du 21 Septembre av 2 Octobre - TRAVAUX PUBLICS - Stands 10425 & 10428
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 poreur diesel FIAT 55 ch
7 vilesses AV et 7 wiesses AR
o7 nverseus de marche

Prise de force mdependante

g Blocage de ddferenttel - Fieins o disques
Direchon gssistee - Centrale hydiouhique
Preus AV, B25x 20 - &R 14-
Sisge hanquaste

Les troctours SOMECA SOM 45 TP et SOMECA TPS
censtituent avec lour squipement cdoptable,*
dos ensambles hamogsnes <oncus pour résoudre tous les problemes

Moteur diasel FIAT 45 ch
vitesses AY, 2 morches AR
Prise da force mdépendante
B Biocege de différentiel
freins o disques
Essiey oven rgide
Pagus AY, 750 % 16 - AR, 14-30
Siege avec amorhsseur Bydrachique

1
de chaurgement et de monufention SOM 45 TP
SIMCA INDUSTRIES Ca sont des maténels ropdement omortssablss por feurs muihiplas fonchions,

lo f&rmunence, de Jeur emplor, lo robustesse qui fat leur séputahon
ef four coit d'ulhsaton moms onéreux

Decumentation gratude sur demonds 4
DEPARTEMENY TRAVAUX PUBLICS - 116, RUE DE YERDUN - PUTEAYX (SEINE) - LON. 26-70

SBMEEA * Motoscraper 5 m*®- Bonne hosculonie 5 m3- Pelle Schaef WT 1- Chorgeur Frontal - Pousse-wagens AV et AR - Bolayeuse semi-porfes
£t spéciclament pour le SOMECA TPS, chargeur hydraulique, benne preneuss, polette Fork R, crochet grue, pinces @ grumes, lome bulldozar.

FEHNE BASCULANTE

PELLE SCAAERF KT 1 B ™ g gy = MOTOSTRARER 5 4
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