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Aprés les avowr lues, jar souheité la publication en raison de leur iniérét, des
éludes fourles par nos Caumarades FLicBy et 5aTo, & la suwide de leur voyage au Japon
Fété dernier.

Le P.CM. permel lu réalisation de ce veen, fe len remercie comine je remercie
fous eenx et particaliérement les personnalilés ef organismes japonais gui ont fa-
cilité la tdche de nos jeunes Camarades.

La lecture de I'artficle gui suit monirera d’abord que nos jeunes Camarades oni
s poir ef comprendre ; elle monirera anssi Pintérét qui saftache pour des Ingénieurs
& connaitre et si possible 4 voir sur place ce qui se faif dans des pays oir les réalités
matérielles et humaines différent profondément de celles qui existent dans le néfre,

C'est pourquoi, outre leg possibilités de stages de longue durée & [Iélrange:
qui sont offertes & guelques-uns de ses éléves, FEcole aide centx-ef dans la mesure de
ses moyens pour les voyages & [étranger organisés par ehague promofion.

Le Directeur de PEeole,
A. Brunort

Conclusions de deux mois d’études au Japon

- sur les travaux publics et les transports et
sur 'aménagement et les transports de Tokyo

Avant do présenter notre rapport sur 1'’Economie Gréce & leur orgomisation minutisuse, la sympathie
Japonase et les Travoux Pubhics et sur les Transports cu'ils ont témoignée et grdce au lait que nous sommes
a Tokye, 1l nous a poru ntéressant de fure bnéve- arnvés & comprendre of parler leur langue, nous avons

Jardin de la Villa Karsvra 4 Kyoro

ment un bilan des ensewgnemenis gue nous avons eu une expérience de la mentahté et du miheu socigl
nrés de notre sioge au Japon. des jeunes mgénieurs Japonois.
Bien sir, c¢e rapport rend-l comple de e qu ¢
fent I'objet principal de neos études ; mas il n'arrive e
pas a foire resseriir la multhtude des réalisctions, des
procedés o1 des mtucions ¢que nous oni monirés les L'effort que nous avons fait pour apprendre la langue

quelque cent ngénieurs )aponais qui nous ont guidés. nous a begucoup iacihté les choses, Nous avens eu
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également le souc: de parhaper & la vie scowle Jo-
poncuse Cela nous a été facile e nous avons appris
cauiant dans ces momenis de détente que pendont les
séoances de traveanl qu les cvaient précédées

Méame pour une mmssion technique, la compréhen
swon d'une pensée et d'uns somdé par moments, ®
différenies des nbires est une difficulié maeure. 11
est impossible & un gpeadental de comprendre les

N

hommes qui ménent ce pays, &1l se hent & l'exié-
neur de la vie de la société Jopeoncse

Adopler un style de vie qu permeite denirer en
comtact avec les milieux Japonas est un facteur mm
portant de rédussite d'une mussion quelcongue au
Japon C'est 1& le premier enseignement de ce slage
Scms doule estoe une vénie irés commune Mas on
n'y croit pas safhisamment quand 1l s'agit du Japon

%

Les ingémieurs que nous gveons connus avaent une
formation  techmque et scienhhque anologue & la
ndire et leurs techmigques comme leurs laboratowes
sont souvent irés modsrnes.

Souvent trés spécichsés, s travallent beaucoup
en groups Méme pour les élémenis les plus bnllonts,
sortis des grandes umversités, leur stuchon meaténelle
est médiocre comparée & cslle du reste de la popu-
laftion En tenant compte d'une hiédrarchie d'ancienneté
trés lourde, le salmre d'un jeune mgémeur est le
tiers de celur d'un wvisux conductsur de tfrcan Les
responsabilités & &ge égal, semblent moins 1mporian
tes qu'en Fronce On ne lassercnt pos au Japon un
gargon de 23 ans, st brllant saital, mgemeur d'Arron
dissemnent des Ponts et Chaussées

.

Dans un pays gui se lance dans des travoux consi-
dérables, l'nadmsur des Travoaux FPublics Joponais
comprend irés bien la chance qu: lum est offerte
Appartenant qu seul pavs indusinel et moderne de
I'Aste, 11 s'intéresse également & la coopération tech
nique en pays sous développé. Nombreux sont ceux
gui sont envoyéds soit dans des missions d'assisiance
multilaierale, soit dans des missions techmico-commer-
ciales assez bréves dans les pavs de 'Asie du Sud-Est
et de I'Aménque Latine Porallelement & ces mssions,
le Jopon regort un nombre considérable de siagicures
technmigques de 'Amie du Sud-Est

L'ingémeur Japonms, conscient de n'édtre pas seul
et premuer au monde est trés au courcnt de ce gu
se fat & 'étranger dans sa spéachié 1 cherche énor
mément & se documenter et cutant que posmble &
veyager

En géneral, 1l préfére connaitre les USA dont
I'éconorme domine celle du Jopon Mas 'mportance
de I'Europe et de la Fromee est crossonte depuis le
Marche Commun

La France o la chonce d'offrir chague cnnee une
vingtoine de stages & de jeunes ingénicurs Japoncas
ayant eu cuxy ans de prahque qu service d'un des
Corps de !'Etat.

le réle de ces stagaires est irés important, puis
qu'ts leur retour, ils sont les témomns de l'activité tech-
rique et indusinelle de la Framee, Clest & eux gu'on
fait appel lors de foute coopération technigque avec la
Fromce

Nous avons eu la chance de connaiire un certamn
nombre d'entre eux A leur égard, 1l semble que la
Limite de cing ans de pratique qu'on leur 1mpose pour-
ront &ire ramenée & un ou deux ans, ce qul permettrant
& des éléments brnllonts ef ayemt quelque ambihion
de quitter plus fazlement leur poste

Quelques-uns de nos Comcrades ont en ou vont
avorr & accuelhr dans leur service des stagimres
Japenais Nous espérons que nectre rapport les cdera
& mueux comprendre nos amus Japonais et & recher
cher avec eux ce qu peut mtéresser leur pays

W
rtd

Un certtin nombre de nos anciens sent alles au
lapon Trop peu encore Et lorsgqu'on expose les pro
bigmes relatfs aqux pays mdustnahsés, on oubla
rop souvent les exemples des réchsahions Japoncises

Pour celui qui o vu et visiié séneusement ce pavs,
c'est désormens mpossible. Le Joapon n'esi plus un
pays lomicin s1 Yon considére le colit mmume des
fransporis par gros cargos ou la wilesse des avions
& réaction

C'est & la poriée de l'homme le plus occupe de
g'y rendre Des masses de produits pesuvent y éire
échangés Des techmques les plus avoncees y éire
trouvées ou y étre employées.

Actuellement, c'est auss: un pays dont Vessor ex
tracrdinaire doit &ire connu et swvi Sa produchon
inausinelle deit doubler dwn 1970 clest &-dire, quil
va gse construire dicr 1970, sur dss terrains gagnés
sur la mer, un nouvecu Japon mndustriel

Dans cette expansion sans précédent, les maénmeurs
Jjoponais vont avorr des proklémes difficiles provo-
qués par la rapidité méme de cette croissance et par
les conlrantes que leur mposent les tremblements
de terre, le plein emplol de leur moun-d’ceuvre

Ces difhcultés mémes exigeront des progrés tech-
mgues considérables,
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Pour un Corps de constructeurs comme le nbire
qui est concsrné par les problémes posés par l'éco-
ricmie et le développemsant, il est indispensable d'étre
au courgnt de 'expérience Japonalse, voire d'y parii-
aper. I est souhaitoble que nos anciens qui vent
aveir des responsabilités imporlanies, ainsi gque nos
professeurs, n'oublient pas dans lsurs voyages de
faire une escale séneuse au Japon. Hs seraient alors
choqués par le manque d'idées et d'envergure dss

relations entre deux cenires d'activités cuss: impor-
tants que le Japon et I'Europe.

Les échanges économiques et techniques, enire deux
pays ol le progrés technique a tant d'importonce,
ne peuvent plus étre conduils uniquement par les
spéciclistes du commerce et de la diplomctie.

11 fout que ceux gui ont le sens de l'entreprise, ia
iormation et lexpérience & la {ois éccnomique et
techmgue, s'mtéressent & cetie guestion, se rencon-
trenl d'un pays & U'autre et frouvent les idées créatrices.

Travaux d'aménagement du port de Koni
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Economie et Transports au Japon

Seul grand pays mdustnel d'Asie, le Japon n'z
pos fim1 de nous éionner par son remarquable déve
loppement éconormique

L'avénement du Marché Commun et le désir d'étre
moms dépendant des Elats-Unis, font que 1'économie
japonmse s'iniéresse de plus en plus & 1'Burope [
est d'ailleurs signihcatf de voir le nombre de livres
sur I'Europe et le Marché Commun qui sont en vente
dons les grandes hbrairies dz Tokyo

Nous allons d'abord exammner quel est ls cadre
céographique dons lequel se développe 1'économie
japonaise Nous studierons ensuite 'expomsion éce-
nomigue japencise de ces derniéres cmnées et lec
graves difficuliés financiéres qu'elle o renconirées

Mas l'économie japonaise présente une auire
grande faiblesse qui est le peu d'importonce de son
équipement collechf, en parhcuher dans le domame
des iransports Cela nous fourmira l'occasion d'une
breéve élude sur ce swel,

UN PEU DE GEOGRAPHIE

Grand comme les deux ters de la Fromee, 1l
s'étend sur plus de 15° de latitude

Sa population wisnt d'attemndre 95000000 d'habn
fants et aqugments tous les ans de prés de un pour
cent Depus quelgues annéss cel accroissement de
populahon, responsable en grande parhie des bos
salenres, a tendance & dimmuer et & s'effectuer de
l méme fogen que dans les quires gronds pays -
dusinels (laux de nectalité de 17 pour malle en 1960)

Le toux de mortalité particubidrement bas (7.5 pour
mlle) refléte la jeunssse de la populaton 4l ¥ «
28000000 de personnes gul ol moms de qunze
ans). Jeunesse cqu se momieste également dans l'ce-
croissement de 2,2% par an de la populaton achve.

1 faut atinbuer ce fait a la irés forie natahté des
onnées d'aprés guerre {34 pour mille en 1846) ot done
g'attendre & un acccroissement beaucoup plus fablz
dans les années & vemir (de l'ordre de 1,2% en 1970

La population achive représente 65% de la popula-
uon JIponcse.

Réparlition de la population active en 1960

Secteur Primaire Secondaire Tertigire
% Moan-d'osuvre ., . 33 29 38
% Revenu nahtcnal 15,5 37 47,5

(Revenu nabionad Japoncus en 1960 1680 Milhards

de NF)

En regardant ce tableau on est frappé par |impor
fance numéngue de la momn-d'ceuvre agnecle et de

gson fable tevenu Cela tient au foat que le Japon est
un pays de tradihon agncole qui o une vooction
austnelle Vocation qui se manifeste par la diminubion
constante depins la guerre du nombre de travealleurs
agncoles, gui constitucient 1l v o ercore quinze ans
plus de la mohé de la population achve Le gouver
nement actuel veut accelérer ce phenoméne et dimu
wuer de maé dans les dix années qui viennont la
ropulahon rurale

Dix sept pour cent seulement de la superhcie du
pays est cultivable Clest pourgquor malgré un gros
effort de modermisation agricole {emplor générahse
des engrais) et le développement de la pécbe
(6 000 0CO de tonnes de powason en 1961), le Japon n'ar
nive pas a se suffire au point de vue alimeniaire

A part du charbon de qualité médiocre et quelques
métaux comme le zinc et le plomb, 1l ne dispose que
de peu de maheres premiéres indusinelles et est éga
lement inbuicire de l'étranger pour foure vivie son
ndusine

Quaire grandes régions industnellses se partageni
la plus grande parte de la production japonaise
Cuire les régions qui rehent ces guatre zones entre
elles et qui, gréce & la proxmmité de grands centres
de consommeathon, s'indusinalisent rapidement, i
enste de véntable zones sous-développées comme la
grande ile du nord Hokkwde ou lo cbte ouest de
Hondo

Population des grandes agglomérations
(chiffres de 1960)

Agglomeration Region
Tokyo (1} e 9700000 15 000 0Co
Oscka - Kobe (2) 5800 000 9500 000
Nagoya .. .. .- 3500000 4 5060 0nJ
Kita Kyushu (3} 1 0G3 00C

{l} La region de Tokyo comprend le grand pori indusinel de
Yokohama ({1 400000 hab:itants)

12} La region d QOsaka-Kobe comprend la wille de Kyoto uan
cenne capuale du Japon gur o une populchon de 1300000
habitants

{3) La wville de KXia Xyushu est une nouvelle wille gu wvient
de se former au nord de Ille de Kyushu {Kic en Japonas veu'
dire Nord}, en groupant cing villes industnielles gqu se tourhent

L'EXPANSION JAPONAISE

En 1952 le Japon a rmetrouvé le mveau de sa pro-
duchon d'avant guerre Depus il n'a cesse de progres
ser roapidement

51 on prend comme valeur de reference 100 en
1985, I'indice de la producton mdusinelle a aitemt
290 en 1961
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Taux de croissamce annuelle du produit national brut
(en valeur réelle)

Annee 52 58 58 60 28

% d'augmeniction annuelle 68% 18% 13% 15%

11 faul noter Vaccélération de l'expansion depuis
1958 Cependont depuis seplembre 1981, col essor
excessivement rapide est fremmé par les pouvars pu
bhics, car il avat eniraine une grave crise pour les
{inances exténeures Une repnise de lexpansion pa
rait cependant se dessiner pour 1963

Pendant icute cette pénode d'sxpansion sons pre
cedent les prnx onf peu veané

- dice des prix de gros (base 100 en 1952)
104 en yun 1962.

— wndice des prnix de déien!l dons les wvilles

Annee 58 60 61 juin 62

Indice 95,5 100 1053 112,5

On enreqisite cependant une cericune cugmentation
des prix dz détcnl en 1962, due en gromde parhe au
désir de la peopulation de prohier ds lexpcamsion

Le prix de la maind'ceuvre, relahvemeni bas 1l v
a quelques anness, tend & augmenter (les saicures
ont progressé de prés de 24% en gualre ons) et re
fléte le desir des ouvniers d'oblenir une part des be
néfices de l'esser de l'économie nahonale. I exste
cependant une fres grande ddifférence de sclores
erire les hommes ot les femmes {de l'ordre de 55%)
et enire cuvriers d'une grande et d'une petite entre-
prise 1 faut également signcler l''mportance de 'am
cienneté dans le domame des salares Cela condut
a des différences pouvant aller de un & guatre

Le Japon doit son remarquable essor imdusinel &
un taux éleve dinvestissement {(30% en 1958, 35%
er 1960, le toux est colcule par rapport cu prodwmt
national brul) et & une concentration towours plus pous-
sée des enirepnses par l'mtermédiaure des anciens
« zeubatsus » reconshiuds

Comme les pays eurcpéens, moms sous d'auires
formes, 11 o béneficié d'une imporiante ade officislle
amércane

De plus 1] a di faire appel & des capiiaux dirangers
{préts de la Banque Mondiale, préts de bangques amé-
riccunies, actions émises sur le marché ameéncon, et
tout recemment en Allemagne) Pour la derniére annés
fiscale cet apport de capital etranger s'est evalue &
§28 mullions de dellars

On évalue le capital etranger mvestt cu Japon de-
pus la guerre @ 1024 Milhons de dollars

Cependant cette aide financiére mternchonale n'c
pas pu Temédier & une des graondes fmblesses de
| économue japonose qui est derdre financier

Les 1nveshssemenis pnves au Japon représenient

les trois quarts des investissements du pays Comme
les enireprises japoncises ont peu recours & outo
financement, {30% seulement de leurs mveshssemenis
sont finoncés de cetle fagon) la plus grande partie
ae l'effort japenos de modernmisation est financé par
I'spargre el le crédit Malgré un gros effort d'épar
gne (20% du revenu national en 1960} sans un
recours cuse & l'Inshtut d'émission, jameas les ban
cues n'auraient pu hnoncer cet immense effort d'égu:
pement

Pour modermiser son mndusine, le Japon o dii faire
constamment appsel oux techmques éirangéres. Il
o st conclu en huit ans 2300 accords d'assistance
lechmque dont 1160 de cession de brevets et de It
cences de fabncohon

LE COMMERCE JAPONAIS

Les chaongements 1nlervenus daons lindustrie se
refiétent dons la siructure des exporictions )opondises
La mécamaue générale, 1'electronique et l'ophque oni
peu & peu remplacé les cotonnades

L'mdusine japonmse esi surtout basée sur 'mdus-
ine lourde et lo chumie qu représentment 61% de la
production mdustrslle en 1959 Cela deviant d'ail-
lsurs aller en s'accentuant car le plan prévoi que leur
part sera de 73% en 1970

La part du Japon dans le commerce mondial aug-
mente d'annése en arnée En 1961 les exportabions
ont atfemnt 4236 milhons de dollars et les importa-
tons 5810 mllions de dolars (Ces chiffres provien-
nent des stelishques douaméres et s'entendent FOB
pour les exportahions of CAF pour les importahons)

Le déhert irés mmportant de la balance commeraals
en 1861 (! g inplé sur celut de lcnnes precédents)
s'exphque par l'extraordincire developpement de lo
productien qui s'est fradwi par un {ort aocroissement
des importations alors gque les exporiations resicient
stables En effet les indusinels ont eu tendeonce & se
wurner vers le marché miénieur, qui longlemps né
gligé, s'est monire désireux de profiter de l'expansion

La part prise par 1 Améengue du Nord et 'Europe
dans le commerce joponcns augmente constomment
depuis six cns Les Eiais-Unmis sont de lom le pre
mier cheni et fourmsseur du Japon (25% des expor
toiions et 38% des importchong en 1861) Le marché
asiahque qui conshiuent avant la guerre son plus
grand debouche avec plus de la mohé de son com-
merce, n'absorbe plus que le hers de ges exportations
Le Japon fmit avec I'Eurcpe le huihéme de son com
merce exiereur,

Depws le début d'octobre 1962, le lapon a hbere
ses echanges & 88,5% Il {out scuharer pour lu, gque
repondant & ce geste I'Furcpe prenant la reléve des
Etets Unis qu peuvent diffizilement cugmenter leurs
imperiations en provenance du [apon, s'ouvre plus
largement aux produlls de ce pays et devienne pour
lu: un partencare de la méme mmperiance que 'Amé

nque
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L'EQUIPEMENT PUBLIC

L'une des grandes iaiblesses de l'économie japo-
naise d'aprés-guerre réside doms linsuffiscnce de son
équipement public.

Depuis quaire cns, I'un des problémes les plus im-
porianis qu'alt eu ¢ résoudre le gouvernement ja-
ponais, est celui de l'amélioration des transporis et
toul particulierement des grands itinéraires routiers
cu ferrés dons les grandes agglomérctions. Neus
aborderons ce swet plus complétement un peu plus
loin,

Sur le plan de Vurbanisme, il v a également de
gros efforts & faire pour séparer les quartiers indus-
triels des zones d'hobiiation et organiser la eroissance
des villes japonaises. I fout toujours avoir & lesprit,
qguand on parle de ce probléme, que la population
du pays a cugmenié denviron 50% pendant les
trente derniéres annédes et que la population urbaine
a iriplé pendant cette méme péricde. Cela expligue en
grands partie 'obsence d'urbenisme dans lo plupan
des villes du pays.

Cependant depuis quelques anndes il existe des
plans, mals ils sont vile dépuassés par Vexiraordinaire
développement des villes, Il faui cjouter & cela qu'a
cause de lo faible superficle utilisable du pays, les
terrains sont trés chers. Lo procédure d'expropricdion
est d'autre part trés longue (deux & trois ans) Cela
explique le peu d'ampleur des réalisations actuelles
dons ¢e domaine.

Nogaya avec son premier plan d'urbanisme «qui
remonte & 1924, fait figure d'exception. Quatre oms
d'effort ont produit de bons résulicis dans plusieurs
demaines. Lo volrle occupe 22% de la superlicie
urbanisés conire 11% en moyvenne pour les autres
villes joponcises. 11 fout édgalement signaler l'exis-
tence de deux avenues de plus de cerd métres de
iarge. La ville a fait un gros effort pour séparer les
quartiers  résidentiels des zones industrislles, Il ne
fout pas non plus oublier le transfert de prés de
200.000 tombes de petits cimetiéres urbains dems un
grand cimetidre gue la municipalité o aménagé qux
portes de la wville.

Le plan de doublement du revenu national en dix
ans prévoit que de 1960 & 1970, il fcudra frouver quel-
ques 55.00C hectares de lerrains indusiriels dont prés
de la moitié gagnés sur lo mer.

le manque de terres cultivables est une des roi-
sons gui poussent les japonais & construire des zones
industtielles en les gagnemt sur la mer, mais ce n'est
ras ki seule. L'industrie japonaise doit imporler Ia
plus grosse partie de ses maliéres premidres et ex-
porter une part importante de sa production. 1 est
done normal qu'elle cherche & s'implanter e bord
de la mer,

Le Japon compte égclement cméliorer ainsi son
infrastruciure portucire qui est déficiente. A Kobé,
par exemple, qui est le plus grand port du Japon

{36% de ses exporiations et 19% de ses importclions
sont passées par Kobé en 1980) il n'est pus rare de
voir des bateaux attendre deux jours avant de pou
veir se faire charger ou décharger.

Il fout égalemeni mentionner le probléme de l'eau
industrielle gui commence & se faire rare et dont les
bescins vont doubler d'ici 1970.

Conscient de la faiblesse de 1'dquipement collectif
du poys, le gouvernement o prévu que le toux d'n-
vestissemen! public par rapport au produit nctional
brut passera de 56% en 1958 & 7.8% en 1970, Cette
évolulion a déjdt commencd puisqu'er 18680 on a en-
régisird un fguxr d'investissement public de ©,7%.
Or dans le plan de doublement du revenu national
en dix ans, on prévoil gue le toux d'investissement
restera siable (32% en 1970 contre 30% en 1958 année
de reférence du plan).

Ii faut préciser que pour le plan joaponais les in-
vestissemenis publics comporient outre les inveshs-
sements des difiérenis ministéres eof des collec-
ivités publiques, ceux de la société nanonale des
roules ¢ péage ef ceux du commissariat & VEnergie
Alomique.

Il faui également noter que les valeurs que nous
donnons pour 1970 sont calculées sur la base dune
progression du Produit national brit de 7.8% par
an. Or depuls quatre ons, la progression est de plus
de 10% par em. On peut donc craindre que les in-
veslissements prévus pour cugmenter le capital social
du pays ne permellent pas de ratiraper le retard
actuel.

LES TRANSPORIS

i

Avent d'anclyser linfrastructure des iransports au
Jopon ef les plons de modemisation des réseaux
routiers et ferrés, regardens ia répariition des trafics
voyageurs et marchandises entre les différents movens
de transport en 1960 et ce que l'on préveit pour 1970.

maaas
peasce —

1358 1880

1978 Augmenlaiion annuelle

Tromsport de marchomdises

Route ..... 133% 148% 229% 118%
INR. () .. 4565% 398% 37.5% 5%
Cabotage .. 40,2% 456% 39,6% 6,8%

[$3] ].N.E. : Compagnie Nalonale des Chemins de TER Japo-

nais. L'ougmentation annuelle de tralic marchandises gs! de §,9%

Transport de voyageurs

Autchbus ... 207% 234% 284% 10,5%
Voit, part. .. 3% 33% 99% 19%
INR ...... 504% 489% 40,1% 5,5%
Ch. F. privés 253% 237% 183% 5,1%
Avions .... (2% 03% 21% 308%
Bateaux ... (4% 04% 02%
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Pour l'ensemble des transports de veyageurs, 'aug
mentation annuelle prévue est de 7.5%

Pour établir les prévisions pour 1970, les services
du plem ont uhhisé les relations qui existent entre les
tiafics ause: bien de vovagsurs que de marchandises,
et le prodwit naiional brui

Pour ce qu est de la répartition enire les différents
moyens de fransport, 1ls se sont servi des relahons
existantes entre le trafic supporté par ces divers
movens de tromsport et certains indices economiques
(Par exemple pour les voiiures partculieres relabion
entre le nombre de voitures pour cent habitonis et
le revenu par téle}

IIs ont de plus tenu compte de certams fats Ains:
les progrés techmgues réalisés done les domanes de
l'aviaiion et de l'automobile ne peuvent que concou
ur & leur essor ramde

Lhindusinie japoncse connait des changements m-
portanis de structure, en particulier le pétrole rem-
place peu & peu le charbon comme scurce d'énergie
51 on moute & cela le développement rapide de la
pétrochimie, on voit que cela ne memguera pos d'n
fluer sur la structure des tremsports du pays

Avec la croissance du mveau de vie {le revenu par
téte état de 333 dollars en 1960 ef sera, swvant le
plan, de 579 dollars en 1970) !'"mportemee du tou
risme cuiomechbile ne peut gu'aucmenter

D'auire part, dans le passé, la polique des trans
roris du gouvernement a 1mpcsé cux Chemins de
Fer nohonaux (| NR) des tanfs trés bas pour certcunes
colégories de moarchandises si, des taux dégressifs
avec lo distance pour les voyageurs

Il a également cbhgé INR & cccorder de fortes
ieductions aux voyageurs de banhieue des grandes
agglomérations Le gouvernement veul mamtenant
supprimer ces divers cvanicges consentls qux uhh-
sateurs du raal  Cerinnes marchandises uhliseroni
clors de preférence au ral, le cabolage, gqu & cause
ae la conhguratien géographique du fapon occupe
une place trés mporianie doms les tramsports de
marchandises

LES CHEMINS DE FER

Jusqu o ces dermeres années les Cheminsg de Fer
Nationcux ont constrtue l'ossature des transports au
Japon

Pour le trahe voyageurs ils sont souvent en concwi
ience avec des compagmies privees gu possedsnt
des resequx reglonoux ef exergent en plus une cch-
vite commerciale {(grands magasins) lourstigque (icoas
et hdiels) ou mdustnelle (construchon de maténel
roulant) Elles tramsporient enviren le ters des passa
gers kitfometres ubthsant les ronls

Le maungue de données précises sur les compagnies
de Chemin de Fer privees nous empéche de pré-
senter plus longuement leur activiié qu se hmne
d ailleurs qu seul transperi de voyogeurs

Le trafic de voyageurs de [NR peut se carccte
nser par la part unportante du trafic de boanheue
(47% des passagerskilométres transportés par la
compagnie en 1860) et de quelques grandes lignes
Le trafic marchandises est également conceniré sur
un peht nombre de hanes, souveni les mémes Or
en raison de son caraciére de servicz publie, INR
ne peut abandonner 'exploitahon de hgnes non ren
iables qur grévent son budget g, 1l faui le souligner,
est en &gquilibre

Recettes et dépenses de J.N.R. en 1960

Lignes Longuear des hgnes Recettes Depenses
Rentables 21% B5% 51%
Couvrant leurs
frans d'explotation 43% 28% 36%
Déheataires 36% 7% 13%

Malaré une dimunution de sa part dons les Trans
ports du pays, INR doi cepsndent feire foce & une
augmentaiion de trafic d'environ 5% par an  Elle
a donc diil metire en chanher en 1957 un plan de meo
dermsation et de corsiruchens neuves de cing ang,
aprés avorr obtenu d'augmenter ses tanfs de 15%
pour fnancer cet efiort

Elle a pu ams: dépenser cette annee 1,40 milhard
ge NF pour l'executon de ce plan Elle a cepen
cant dt fmre appel & des emprunis pour fmancer
ces travaux (0,14 milhard de NF de la Bangue Mon
aale et 1,20 milbard d'emprunts en 1962)

Le gros de scn effort porte sur V'augmeniction ae
la capacité de itronsport des lignes de banheue et
surtout sur lo construction de la nouvelle hgne de
Tokaido

La ligne actuelle de Tokamdo qu relie les trows
grandes régions mdusinelles de TokyoYokohama,
Nagova et Kyolo Osaka¥cobe a atiemt sa limite de
capacite (elle supperte 24% du irafic voyageurs et
23% du irafic marchandises des chemms de fer na
tongux) JNBR s'est donc trouvée obligee de cons
trurre une nouvelle voie presgqus paraliele a Fen-
clenna

Lo nouvelle voe cura 500 km de long ef serc a
ecarlement normal contranrement au reste du résequ
national  Sa construction est parhculidrement  diff)
cile en ranson du relef et de lo couche argileuse de
prés de 20 m d'épaisseur qui recouvie les plamnss
qu'elle trgverse Elle ne comporiera pas moms de
66 km de tunnels et 44 km de penis et de viaducs

Flle est prévue pour une wiesse maximum de
200 km/h On ubhsera pour lx irachen du courant
electnque de 25000 volie & B0 pénodes lLes trams
geront dans un premier siade des rames auiomotrices
de six vonures

Pour la consiruchon des voies, INR utlise des rails
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De méms TNR va continuer son elort d'élecmh
cation et d equipement en diesel du resecu (85% du
hahe voyageurs electngue ou diesel en 1865 contre
53% en 1959)

longs de 1500 m &t des iraverses en béton pré
conircant

Le colit total de la construction s'éléve & 2,75 mil
hards de NF, et on espére qu'slle sera terminée
pour les Jsux Olympiques de 1964

En 1961, INR « fcat un nouveou plon de cing ans
{1861-1965) plus ambiheux gue le précedent pour ame-
horer sa capcacite de tramsport en doublant cu qua
druplont les vowes des lignes les plus encombrees
C'est amns: qu'en plus de l'achévement de la nou
velle ligne de Teokmdo, elle a prévu le doublement
de 1100 km de voies Les lignes & deux voes passe
1ont amst de 13% & 18,5% du total en 1965

Elle compte ansi mvestir prés de 13 mlhards de
NF en cng ans

Mas comme son pradécesseur, ce plan sera peut
&ire dépasse par la croigsance de l'economie g
progresse < un rythme plus rapde que prevu Nous
allens d'aifleurs renconirer lo méme ditheulté d'adap
wotion des 1nveshssements & la croissance econo
mique dans les transporis roubers

LES TRANSPORTS ROUTIERS

Le parc qutomobile juponcis

Annee Camions Vouures Batobus st Motocycieltes
Total Gros Camions (I} de Tounisme WVoltures speciales et Velownoteu-s
1954 524 800 154 500 106 GGG 55 GO0 345000
1958 919 800 185000 201 co0 93 500 784 000
1961 1313500 230 500 414 800 134 000 1454 000
1962 1 556 000 274 000 591 00C 157 500 1811800

{Tous lzs chiffres sont du mois de mars de chacus annse)

{1} Les gros camons ont une charge uhle sup»rnieure a 2 tnn-s

Le parc autcmobile japoncus st carccténsé par
un rythme d accroissement trés importani depins qusl
ques amnées, et par son mangue dhomogénéite
Ams le parc de camions comprend un nombre éleve
de wvéhicules & irois roues ayonmt une charge uhile m
féneure & deux ionmes (de lordre de 510000 en
1981).

Pour faire foce o cette augmentchon des irang
ports routiers, le gouvernement o mis sur pled depus
1954 une série de programmes rouhers

Le premier plam qu devort couvnir la perniode 1954
1958 a efd milerrompu en 1957 car il aveni ele elabore
avec des hypothéses d'augmentation de trafic irop
frnbles 11 prévoyait pour les seuls programmes [
nancés par le gouvernement, c'estddire & peu pres
les deux hers des travoux routiers du Japon des 1
veshssements de 3,8 millards de NF

Le plon quinguencl gqui I o succedé eici beav
coup plus ambibieux pusquil prévoyveni, pour la pe
ilode 1958.1962, 13,6 mitlhiards de NF de travaux dont
8,16 & la charge du budget Quand, & lo fin de 1960,
i gouvernemeni déoida de metire sur med le plan de
doublement du revenu national en dix ans, i déoda
egalement d'arréter l'exécution du plan rouher en
cowrs de réalisation pour en foure un auire qui lhen-
draut mieux compts des changemenis mtervenus depuis
1958 dans le domeame des transports

Cest amsi1 qu'au début de l'smnée hscale 1961
(1 avrl 1961} le nouveau plan guinguennal (1961-

1965) o remplacé le plan (1858 1962} seulement &
mothe réalisé

Il est prévu 28,5 millicards de NF dinvestissemenls
cans le domane rouher pendoni ce nouvecu plan,
dont 3,1 rulhards de NF pour les auicroutes - aché-
vemeni de l'autcroute Nagoya Kobé (191 km) et cons
iruchon des cutoroutes Tokyvo Nagoya (357 km) et
Tokyvo-Funyoshidg (95 km)

En 1961, prermiere annee du nouvecu plan, la lon
gueur iotctle des roules japonmses est de 926000 km
dont 147000 km de routes nahonales, dépcoriemen
iales ou assimilees

Sur ces 147000 km de routes principales, seule
ment 12% sont revétues Cependent la mohé des
9900 km de roules nahonales de premiere catégone
a un revétement denrobés ou de béton S: le plan
actuel se réaliss, la totalité du résecu ds routes no-
tonales de premiére categorie serc revdtus en 1965

Pour faciiter ameloration du réseau rouher, le
gouvernement a crée en 1956 une socidle d'economic
mixte « MNihon Doro Kodan » chargée de construire
et dexploer des roules et des ouvroges & peage
D'autre port il o consttué une sométdé d'economie
muxte spéaiale « Shuto Koscku Doro Kodon » pour
la construction d'outorcutes urbaines & Tokyo 1l
envisage également la constitution d'une socidle ana
logue pour lameéhioration de la circulation doms le
complexe urbain d Osaka-Kobé

« Nihon Dore Kodan » explotte en 1962 47 routes
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cu ouvrages d'art ayani une longueur ‘otale de 370
km. Parmi ces demniers il foaut ciler le tunnel sous-
marin de Kan-mon (3.4668 m) reliant I'fle de Xvushu &
Honde, le pont de Wakato incuguré en octobre der-
nier, C'est le plus grand pont suspendu du Japon
(fravée cenirale de 367 m). Il relie les deux wvilles
indusirieiles de Tobata et de Wakamaisu dans le
nord de T'ile de Kyushu.

Elle a en construction 27 ouvrages d'art ou routes
aoyant une longueur totale de 407 km. Il {fout surtout
citer parmi ceux-ci, la construction de Tautoroute No-
gova-Kobé,

Ceite autorcute qui doit relier en 1964 les deux gran-
des régions indusirielles de Nagoya ot d'Osaka-Kobé,
est la premiére autoroute & é&tre consiruite qu Japon.
La vitesse de base prévue varie de 120 km/h & 80
km/h suivant la topographie. Elle est constituée par
deux chaussées séparées par un terre-plein ceniral
de irois métres plemté d'arbustes. Chacque chaussée
comprend deux voies de circulation en produit noir
de 3,60 m de large. La pente maxima dons les ter-
1ains les plus difficiles ost de 5%.

Elle a été commencée en 1957 ot sera terminée en
1964 pour les Jeux Qlvmpigues de Tokvo.

Pour fincmeer ce vaste effort de construction, « Ni-
hon Dore Xodan » o fait appel & divers movens de
financement.

Depuis sa création, elle a fait largement appel aux
bons routiers dont le capited et linierdt sont gerantis
par le gouvernement, Le ioux actugl est pour ces
hons de 7,053%. Elle compte ainst se procurer celle
année : 0,320 milliard de N.F,

Depuis 1858, elle ne bénéficie plus de subvention
gouvernemsentales, mais peut obtenir en contrepariie
ces préts du gouvernement sams intérdi. Ces préls
sant remboursables en vingt ou trenie ans et dolvent
réduire la charge fnanclére pesant sur chaque in-
vestissement & un intérdt de 6%. Css préis g'élévent
& 125 millions de N.F. pour 1962.

« Nihon Doro Kodan » bénéficie en outre de préis
officiels rembourscbles en vingt cns dont Vintérédt
r'est que de 6,5%. Elle a cinsi emprunté 350 mil-
lierds de NI de 1856 & 1661. Cette cmnée elle n'a
pas eu recours ¢ ce mode de financement.

De plus la socidté o fait appel & la Banque Mon.
diale qui lui o préié 80 millions de dollars pour lo
construction de l'cutoroute NogoyaKobé dont le cofit
total est estimé & 325 millions de dollars.

Ce pr¥i esi remboursabls en vingt ams. It o'y a
pas d'intérét & servir pendant les lrois premiéres
cnndes. Pour la promiére moitié du prét Vintérét est
de 575% et de 6,25% pour la seconde moitié.

Tous ces emprunis doivent étre remboursés par
les revenus provenant des pécges pergus. En 1961,
les revenus des péoges oni &é de 45 millions de
NF. Le calcul des péages est lait de fagon & faire
poayer & lusager 70% du bénéfice qu'il retire de
l'utiliscdion de la route.

Mais si 1'Blat se décharge ainsi d'une portle de
I'effort gqu'il doit foire doms le domaine routier sur
des sociétés d'économie mixte, il n‘en demeure pas
moins le principal artisan de amélioralion du re-
sequ roulier national, Les investissements de ses ad-
minisirations font 78% du iotol des investissemenis
doms ce secteur.
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Etude des Transports a Tokyo

A. LA VILLE DE TORYO

1. Bref rappel historique

La ville s'est développée auicur du chéteau d'Ede
construit au XV°® mécle. Elle fut la capicle des Sho
guns de la famille des Tokugawa, chefs réels du
Jopon de 1559 & 1868, Cean lui valut d'attirer & elle
une trés grende prospérité. En 1700 on comptait déja
1.200.000 hed. En 1868, lors de la révoluhon de Mein
gui ouvrait le Jopon au monde occidentcd, 1'smpereur,
pour marguer sa volonté de régner sur le pays, quile
sa résidence de Kyolo pour venir s'installer & Tokve.

L'agglomération ne cessa alors de s'étendre de
fagen cnarchique. Avant la derniére guerre la popu-
lation &tait de 6.800.000 hab. En 1945, les bombar-
demenis oménicams avalent complélement rasé lo

ville qui ne comprenamt plus que 4.200.000 hab. Tokvo
s'est depuis reconsiruit & une irés grande vitesse et
retrouveat en 1853 sa populahon d'avantguerre.

2. La ville de Tokyo, sa couronne urbaine et sa zone
d'atiraction

La ville proprement dite est formée de 23 arrondis-
sements délimités par la baie de Tokyeo, lo nwiére
Sumida et les sept collines du Yamaoneié. Ces 23 ar-
1ondissements font 370 km’® avec une populcation de
8.300.00C hcb.

Tout aulour se irouve dans un rayen de 10 & 50
km du cenire, lo couronne sub-urboaine de Tokyo qui
englobe les trois départements de Chiba, Sadama et
Kanagawa, soit 40 municipalités gqur conshivent de-
pue 1860 le gremd Teokyo. On v trouve 4 willes de

Le centre principat des Affaives de Tomyo
On apergoit la gare de Tokyo et le [* trongon de I'Autoroute urbaine



Aspect d'un quarticr traditionnel dans une ville Japonaise

plus de 200.000 hab. dont Yokoharmo (1.375.000 hab.)
et Kawasak (632.000 hab.). Le grand Tokye fait 5.940
km- et a 15.370.000 hab.

Enfin dans un rayon de 100 km environ se situe la
zone d'atiroction de Tokye qui o 18884 km® et
4.430.000 hab.

L'ensemble du grand Tokvoe et de sa zone d'attrac-
tion fait 24.824 km® et a une population de 18.800.000
hab.

3. Les différentes zones de la ville de Tokyo

On distngue tradibonnellement dans Tokyve le Yo
manoté, zone résideniielle consiruife sur les 7 colk
lines, et les bus quartiers de la baie de Tokye et
de la riviére Sumida qui constituent le cenire des af-
foires et les zones industnelies de Tckyo.

La ville est grossidérement disposée en arc de cercle
d'un rayon de 10 & 15 km culour de la gare cenirals
de Tokyo.

a) Le cenlre principal des affaires
Le cenire principal comprend des immeubles d'une

trentaine de meéires de haut, aux formes lourdes, en
béton armeé, consiruits & l'épreuve des iremblements
de terre.

C'est 1& que s irouve le sidge social de touies les
entreprises imperianies du Japon wnsi que les admi-
nistrations, les ministéres et les grands magasins.

Mdalgré le nombre d'immeubles de 12 élcges, lo
movenne des consiructions est de 4 étages. On cons-
tale pourlant une sensible ocugmentation de cetie
moyenne car tous les immeubles que l'on reconstruis
atleignent le maximum de houleur cutorisé par les
mesures prises conire leg tremblements de terre,

b) Les rcentres secondaires

Entre 5 ot 7 km du centre principal sont disposss
les centres secondaires de Gotanda, Shibuva, Shin-
juku, lkebukuro, Ueno et Asckusa. La plupart des
lignes de chemins de fer et des auicbus de banlieus
v ont leurs terminus. Ce sont des cenires de com-
merce ot d'affaires avec énormémeni de magasmns.
Leurs dimensions sont de 5 & 10% de celles du centre
principal. Lo houleur movenne des immeubles est
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de 2, 5 élages. L& encore les nouveaux immeubles
sont plus élevés que les cmciens.

Ces centres sont reliés par la licne circulaire Yamo-
¢ et la rocade circulaire n® 8 qui jouent, dans la dé-
finition des tramsporis de Tokyo, un rdle primordial.

¢) Les quartiers indusiriels

IIs se situent au Nord-Est le long de la riviére Su-
mida et en bordure de la baie de Tokyo. La majorité
des usines sont de irés petite échelle (5 & 10 cuvriers).
H v a environ 1,1 millions d'emplois indusiriels dens
cette zone.

En bordure de celle zone, irés proche du centre
par endreits. on renconire des quartiers élendus ol
mdusirie et commerce sont mélés & l'habitat.

d) Les quartiers résidentiels

On peut distinguer dens le traditionnel quortier
du Yomanoté deux types de quartiers résidentiels
ceux qui sont & lUintérieur de la boucle du chemin de
fer circulaire enitre les centres rprincipal et secon-
daires de Tokyo el ceux qui lul sont exiérieurs ol
s'étendent loin & l'ouest jusgu'en banlisue. Les pre-
miers sont des quartiers plus populaires avec sncore
des immeubles commerciaux, les sesconds compren-
nent phus de jardins et sont strictemeni résidentiels.
Dons les deux on renconirs une forte majorité de
maisons traditommelles sons  élage telides par des
ruelles étroites.

La ville se développe énormément en bonleus et
il sa crée de gromds ensembles-dorteirs constitués
d'HLM. de 4 & 5 éiages.

4. Répuortition de la surface bdétie el évolution

La surfoce bdtie iotale est de 12.000 ha. Elle se
répartit de la fagon suivante :

industrie Aliaires Habitation
Usoge de la
surface totale
bitis ........ 15% 20% 65%
{dont 60% d=
maisons en bois)
Parns ........ 22% 26% 52%

La surface béile caugmente de 780 ha par an.

On note une tendance & une meilleure occupation
du sol dens le centre deont la howteur movenne des
immeubles serg doubliée d'ici 20 ans.

Mals malgré la construction de grands ensembles
de HLM. en banlisue, lg maison traditionnelle en
bois conserve la faveur de la majorité. Flle est pour
Finstant deux fois moins chére gquun appartement.
Le probléme évoluera lorsqu'on arriverc & baisser
lz prix de ces derniers notommeni en introduisant la
préfabrication) et & améliorer leur confort,

5, La population

a) Les grandes villes du Japon ef la population

On ne peut traiter le probléme de la population
de Tokye soms le replacer dons Fensemble du pro-
bléme démographique qui est soms doule le probléme
le plus imporicmt du Japon.

Le Japon a 95 millions d'habitants et cette popula-
don qugmenle actusilement de 950.000 peor cm.

La périede d'augmentation rapide davembguerre
et surtout des années qui ont suivi 1945 o provoquéd
en 1950 une politique anfi-conceptionnslle qui, jointe
& une tramsformalion des mentclités, o rameng le
waux de naissance de 33,8 pour mills en 1947-
1849 & un toux comporable & celui de lo France de
17,5 pour mille en 1980.

L'évolution actuslle permet d'espérer une stabili-
sation de la population & 175 millions vers lo fin du
siécle,

Il foul noter que pargllélsment & un accroisse-
ment global de la population de 1% par an, se produit
un mouvement d'excde des caompagnes vers les gran-
des villes. Cst exode a été de 1955 & 1980 de 2.8 mil-
licns de personnes sur les quaire premiers centres
urbains du Japon @ Tokye, Qsaka, Neogeya et Fu-
kuoka, soit 80% de lcccroissement total du Japon
pendan! cstte péricde. L'ensemble de ces deux phé-
nomenes o foit que la populalion du grand Tokyo o
augmenté de 2,5 millions de 1955 & 1960. L'augmen-
tation actuelle de la ville proprement dite est de
300.000 hab. par an. (Paris : entre 150 of 200000 par
arn.

b)Y Répartition de la population & Tokyo

Burl. [, -
km 1958
TOKYO {23 arrondissements) 569 5.9
Couronns sub-urbaine
District de Tokyo ........ 1 162 1.0
Département de Scitama .. 1 688 14
Deépartement de Chiba .... 1 415 0.9
Dépcrtement de Kanagawa 1 013 2,5
Complexs résidentie] ds
Tokyo ou grond Tokyo .. 5 940 12,9
Zone d'aftraction .......... 18 884
Total région de Tokyo .... 24 824
Popuiation du centre admi-
nisiratif  {Chiode, Chuo,
Minato} ................ 40 8,5

Populction en ) millions d'habitants . _
1860 Accroissement ha/kﬁz?nse,;l.é 1960
8.3 14 14 800
1.3 G3 1 156
1.5 0,2 950
1,1 02 800
3.9 14 2 700
15,0 2.1 2 500
4,4
19,8
0,5 0, 13 600
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¢) Répartition des emplois dans la ville de Tokyu

Tokyo Ensembie Japon
% %
Secteur primaire ... 3.8 41,1
Secteur secondaire .. 38,2 23,8
Secteur ferticire ... 58 35,1

L'AVENIR DE TOKYO

L'accroissement considérable de la population de
Tokyo et le colit qui résulie d= celte énorme concen-
tration ¢ provogué la création d'une Commission pour
le Développement ot 'Aménagement de la région de
Tekveo.

Le plan diabli par cette Commission lend & himiter
la ville proprement dite & ses dimensions actuelles
par une ceinture verte de 5 & 12 km. L'augmentciion
de la populalion qu devrait passer de 8,3 millions &
14,3 millions en 1980 selon le rythme aciuel serait
limité ¢& 11,6 millions. L'excédent de 2.700.000 hab. se-
roit répart! doms une trentaine de villes satellites crédes
dans la zone d'atiraction. On reporterait dans ces
villes toutes les qctivités non essentielles de Tokyo.

Lintérieur de I ceinture verte auraii une densité
plus forte qu'actuellement grécs & la consiruction
d'immeublas d’habitation & élages et serait doté d'un
réseau de tromsports dense et rapide.

Ce projei se heurie & pas mal de difficuliés et d'op-
positions. II esl cependant acssez respecté par les
divers plans d'aménagement ou de construction
concerncnt les movens de transperts. On verra no-
famment gue t'on est en irain de construire un résequ
métropolilain qui se prolonge en proche bamlieue ot
connectd directement & un certain nombre de Hgnes
de chemin de fer. Ce réseaqu est iout entier intérieur
a la ceinture verte et on peut penser qu'll sera la
base des iremsports urbains prévus dans le projet
de la Commission d'Aménagement de la région de
Tokyo.

B. LES PROBLEMES DE TRANSPORT
1. Les mouvements de population

Une enquéte d'origine et de destination a permis
d'établir que le mouvement de peopulation intéressont
le complexe résidenis! de Tokve a é&té de 2.919.000
personnes le 1 octobre 1960 (1). I s'agit évidem-

(1) Population traversant les hmites de Pons . environ 2 mulliens

ment des voyageurs qui, ¢e jourld, ont 46 cmenés
¢ emprunier un moyen de transport en commun.

On a étabh également les populations diurnes ef
noclurnes des différents quartiers, comme Yindigue
le tobleau suivani.

Population nocturne et diurne (17 ocf. 1860)
Unijté : 1.000 psrsonnss
Jour- Jour-
Nuit Jour Nait Nait
Centre admmistratf .. 544 1644 1100 300%
Ensemble des 23 arrond. 8310 8955 645 108%

On notera 'énorme afflux de travailleurs dans le
centre odminisiratif et Véquilibre cpparent de ien-
semble des 23 arrondissements qui masque le mou-
vement dos employéds de bureau habitant la banlieuve
et allant dans les bureaux du cenire et celui des ou-
vriers habttant Tokyo et allant travaller en banlieue.

La période de pointe se trouve entre 7 h. 30 et
9 h. et le scir de 17 h. & 18 h. mais de fagon beaucoup
moeins aigué. La peinte de midi n'exisle pas. Les ha-
bitudes japcnaises font que le repas de midi est irés
léger et la journés est guasi coniinue avec une in-
terruption de 3/4 dheure & midi. Beaucoup apportent
un sandwich qu'on mange dans les burecux mémes.

2. Les moyens de Trumsport

Les transporis & Tokve sont assurés par un résecu
de wvoies ferrdes et dans les rues par les tramways,
les autobus et les taxis.

Les voies ferrées sont constituées par le meétre, le
résecu des chemins de fer nationcux qui notamment
par sa ligne circulaire, assurent un service intérieur
au cenire de lo ville et qui, en banlieue, sont com-
pletdées par les lignes privées de chemin de fer qul
aboutissent cux cenires secondaires de Tokvo.

Les cuiobus forment d'une part un réseau de ro-
bottement sur les lignes ferrées et un réseau wveneomt
de proche banlieus ei traversant le centre. lLeur sys-
iéme tarifoire avec seulemeni un prix pour les iro-
jets ordinaires et un auire pour les grands irajets en
font un moven de communication qui n'est pas seu-
lement réservé cux courls irciets.

La répariition des personnes tromsporides par les
divers moyvens de itransporis en commun dans le
grand Tokvo est donnée par le tableou suivoni :

Populations tremeportées par an (miliions)
deme le grand Teokyo

E Crlxlc‘ﬂig:u::r !‘ ch‘prf:és fer Méire Tramway ‘ Autobus Tetxi % Total
i i
]
1955 ..., ! 1 860 (81} 1 1 170 (62) l 150 (47) 840 (43) l 790 340 570
1960 ..... 2 600 (63 v 1 750 (86) 310 (66) 840 {45 | 1440 5140 E 7 510
s en ' G0 35% | 23.5% ' 42% 10,5% | 192% 76% I 100%
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La proportion des abonnes mdiquée entre parenthé
ses, o3t des 2/3 pour le résecu ferré. Les abonnés
disposent non d'une corte donnani droit & un frenet
journalier  allerretour, mes d'un lmsserpasser va-
lable 3 cu 6 mois sur une certamme porhon du résequ
La proportion des abonnés dans les déplacements
domicile/traven! ot aux heures de ponte n'a pu &ire
connue

La lecture du tablecu cidessus revele deux lals
falaiateskatuibbe

— la part prepondérante des chemins de fer

et

— la part encore importante des voyageurs trams
portes par ramways

[ N
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Reseau Ferie de Tonyo
Les 3 lignes de metro et les lignes des Chemins de Fer Nationaux et Piivés



3. Les chemins de fer nciioncux

Le réseau comprend une ligne circulaire (Yamaié)
d'ell partent six lignes cenirifuges principales (lon-

g —

gueur movcnne 35 km de Tckyo environ). Lo maille
ainsi ¢créde est de 2 km.

Les lignes sont élecirifides, & vole métrique, ot leur
vilesse commercicie de 40 km/heure.

Le tableau suivant donne une idée des swicharges & heure de pointe.

Trains Wagons Places Coetficient
hi’g:e ch?i:t ofertes Passagers surc?\::rge
Ligne circulaire Yamaté
1835 oo 16 8 15 500 46 000 298
1880 ... ... e 22 & ! 21 500 64 007 297
Ligne radiale ouesi {Chua}
1855 . 29 8 34 000 95 000 280
1960 ... .. 29 10 40 008 115 000 287
Ligne radiale est {(Seibw
1855 . e 18 7 17 GGO 50 600 288
1960 ..o 22 8 24 400 75 000 236
Note : Coeificient de suicharge : nombre de passagers sur nombre do pluces offertes.

L'imporicmce de la surchoarge est considérable. On
avait résclu jusquici le probléme en transformomi
les wagons en y metiant des bemquettes latércles,
des pories & ouverture quiomdtique, en cugmentan:
le longueur des ftrains et leur cadence comme le
moentre le tobleau précédent

Ces améliorations arrivent & un terme car la lon-
gueur des quals limite actuellement celle des trains
et le systéme de signclisclien ne permet pas de des-
cendra en dessous de 2 mn d'intervalle enire 2 trains.

4. L'amélioration de la situation sur le résecu des che-
mins de fer

L'aménagement actuel porte sur deux points :
@) Le quadruplement d'nun certain nombre de lignes

Cela est en cours de iravaux sur la ligne Chuo o
I'ouest, avec des ditliculiés énormes provoquées par
la difficulié d'acquérir des terrains et les frais de me-
ner des travaux le long de voies en exploiiction.

by La construction du résean métropolitain en
10 ans

Elle sera exposée plus loin. Le resecu actuel se-

rait porté & 10 lignes et se prolongercit dems la ban-
lieue. Il serait connecté dgalement aux lignes privées
de banlieus, dont lss terminus actuels sont situés
le long de lo ligne Yomaté, Ceci supprimerait les
énormes ruptures de charge qu'on v observe actuelle-
ment.

Ces transformations obligent & un certain nombre

de travoux cnnexes dont le moindre n'ssi pas la re-
construction des gares comme Shibuye ou Shinjuku.
cqui volent passer un flux de vovageurs journaliers
de plus de 1.000.000. L'sffst escompté de l'ensemble
de ces iravaux est de ramener le coefficient de sur-
charge des trains en desscus de 2009% en 1975.

5. Les chemins de fer priveés

I v a 12 compagniss privées de chemins de fer
dans la région de Tokyo. Elles exploitent des lignes
relativement courtes de 10 & 20 km. Leur imporiance
ost néanmoins considérable puisqu'slles fransportent
23% des voyageurs.

Leurs ierminug se situent dons les centres sub-ur-
bains alignés le long de la ligne Yamaté.

Le iablequ suivant indigque la situation de quelques lignes & l'heure de peinte.

Compagsie ar T Hho Passegers | g Sogticient
Qdakyu ({Odawara)
1855 ..o, 19 3 7 300 14 600 200
1860 ... .%o oo, 26 5 15 300 27 760 182
Tobu (ligne principale)
1935 e 13 3 6 000 13 700 213
1860 ..o 17 4 10 500 17 000 185

On se irouve devant une situation beaucoup moins criique que pour les chemins de fer nationoux.
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Le seul gros probiéme posé par ces lignes est celui
de leur terminus. Bon nombre de voyageurs repren-
nent un second mode de transport pour gagner le
cenire. Le probléme est alors posé de la connexion
de ces ligmes avec le résecu métropolitain en cons-
fruction.

Cetle connexicn a été réaliséz & la gare de Kia-
seuju (Nord Tokye) entre la ligne de méiro st la ligne
principale d'une compconie privés. Ces lignes font
respectivement 21 et 19 km. Actuellement un train
sur 3 est connecté,

Lrs difficultés renconirées sont les suivanies :

— Bur le plan des imstallations : Io ligne privée était
etroite. L'alimentation se faisait por pantographe.

-~ Sur le plem de Vexploitation : Les tralns connectés
ont un irajet double des trains normaux. Dot des
retards Imporionts dls aux longs trojets exiré-
mement génants dans une exploitation & cadence
rapide.

— Sur le plan de la torification : le systdéme cdopié
per les deux compagnies comme partout est celui

d'une prise en charge et d'un tarii proporiionnel
& la distemce parcourue. La tarification éiant sé-
parée, un vovageur effectuant un tajet de part
et d'auire de la gare ds transiiion paie deux fois
sa prisa en charge,

Malgré ces difficuliés, seule cette connection peut
ossurer une honne répartiion du flux de vovageurs
de banlisue dans le centre et cetie solution est un
des éléments essentiels du plon d'aménagement du
résecu ferré.

B. Le métro

La premiére ligne reliomt Asakusa & lleno date de
1927. Le réseau actuellement en service comprend
4 lignes d'une longueur tolale de 45 km. Les travaux
en cours dolvent le ironsformer en un réseau de 5
lignes de 108.6 km.

Ce réseau est tracé selon le systéme dit « Tumner »,
c'est-G-dire que si l'on assimile le centre de Tokyo &
un demi<cercle, on permet & toui voyogeur d'arriver
& sa destination dans le cenire en changeant au plus
une fois,

Le tableaqu cidessous indique les conditions d'exploitction & I'heurs de pointe.

Trotine !

w .
P l o e i Pasmagers | gSopcent
P ] | ]
Ligne 3 (Ginza 26 14 800 31 000 209
Ligne 4 (Marunouchi} 27 15 800 38 000 248

i

Heure de pointe du métro (7 h. 30/8 h. 30} le 1*" ocl. 1960

L'amélioration dss conditions d'exploilaiion provicn-
dra de Vachévement du réseau prévu. Ce. résecu li-
milé au cenire ville o éé initiclement congu pour
assurer une meilleure répariition du flux de voyo-
geurs dans le cenire & partir des poinis de décharge
des lignes de chemins de fer et des auicbus de ban-
lieue. Il se bornait donc & la zone délimitée par lo
ligne de chemin de fer Yoamotd, enire les centres se-
condaires lerminus des trains privés el le cenire.

La surcharge des lignes de chemins de fer naiio-
noux et le probléme posé por les gares fermincles
des trains et auiobus de banlieus a conduit d'une
part & prolonger considérablement ces lignes dans
ki banlieue ousst pour drainer une partie du tradic
les chemins de fer nationaux et d'autre pari, avec
V'idée de la connexion train-métro, & éviter le chan-
gement des vovageurs allant gu centre, dans les
gares lerminales des cenires secondaires.

A la_ suite de ces considérations un nouvecu plan
de constructions de cing nouvelles lignes de 110 km
est en cours d'étude. ,

Cependant, dans 'diat actuel des choses, cetie ex-
iension sera limitée & la ceinture verte prévue par
le Comité d'Aménagement de Ia région de Tokyo.

sl le réseau du meétro restera essentiellement dans
les limites de la ville proprement dite.

7. Les travaux de consiruction

On utilise irois méthedes de consiruction : la mé-
thode & cisl ouveri, par galerie de fuite et par
caissons.

Lo méthode & clel ouvert est de loin lo plus em-
ployés malgré 'encombrement du sousscl st la cir-
culation routiére. On arrive cinsi, dans des terrains
d'argile ot de sable de Tokyo, & des prix de reviem
de 40 millions de T le km pour des constructions
allemt jusqu'a 25 m de profondeur.

On n'a pas hésitd & emplover celte méthede, méme
le long des avenues du centre on la circulation dé-
passe 50.000 véhicules par jour, bien gue la néces-
sité de faire rouler un tel! nombre de véhicules sur
les madriers ou les plagques métolligues qui recou-
vrent ces tranchées solt extrémement génante.

8. La construction du monorail de Heneda

Il faudrait ajouter qux différenis programmes d'amé-
nagement la construction d'un monorail enire 'aéro-
port de Haneda et le centre de Tokvo. La Safege
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s'est nolamment intéressée & ce projet. On devine
V'énorme intérét que présente une telle réalisation
car une siruciure élevéde nécessitant une faible em-
prise au sol est idéale au Japon ol la terre est chére
et difficile & acquérir {la precédure d'expropriciion
dure 3 ans). Mais les difficulids sculevées sont telles
aqu'il semble que cetie construction serc abandonnée.
L'idée sera certainement reprise ailleurs.

9. Conclusions relalives cux tromsports en commun

L'evolution octuelle des transports de Tokyo per-
met d'espérer que d'ici une dizaine d'annédes la ville
sera dotée d'un systdme de transperis en commun
satisfaisant.

La population qui habitera & lintérievr du péri-
meire prévu par la Commission d'Aménagement de
la région de Tokyo disposera d'un réseau de méiro
& malles relativement serrées dans le centre, re-
lié directement & un systéme de rodiales que consti-
tueront les lignes de chemin de fer aciuelles el los
prolongements des lignes de méirc dans la couronne
sub-urhaine, Ce réseau semble devoir présenier cux
heures de pointe des surcharges accepighles. Ls
réseau de surface sera essentiellemment constitué par
les cqutobus et les taxis. Les iramways sembleni en
eHfet condamnéds & dispargitre & plus cu moins lon-
gue échéomce,

Quont cux cutobus, ils joueront trés certainement
un réle important dens la couronne sub-urbaine com-
me lignes de rabattement sur les principales gares
du reseau lerre. Leur Impoertance dons le centre de la
ville resie incertitude. Tout dépend évidemment des
conditicns de circulation et de la plus ou meins
grande liberté dont jouiront les moyens de iranspor!
privés. Cependant si les condifions de circulation
scnt améliorées et st le systéme de tarification actuel
subsiste, il n'est pas sfir que malgrd la concurrence
du métro, ils soient condamnés & des iransports sur
de petites distances,

Tout ceci suppose que les hypothéses relatives &
Vévolution de hobitat & Tokyo solent respeciées et
nolamment lo limitation de la population totale aux
11.600.00C hab. prévus par la Commission d'Améne.
gement de la region de Tokvo.

Il fout supposer également qu'une coordination effi-
coce pourra éire élablie enite les divers moyens de
transporis.

La ville de Tokyo o un pouvoir direct sur son ré-
seau d'gutobus et de framways, mas déid ke socidld
publigque du métro est bequcoup plus indépendents ;
quani qux voles ferrdes, elles lul &chappent comple-
iement. Les chemins de fer nationcux d'cilleurs utill-
sent une partie des voles traversant Tokyo & l'exploi-
iation de leurs grandes lignes et les chemins de fer
prives malgré leur importonce redouient des trans-
{ormahons quw les obligent & engager des fonds im-
portfants et les cménent & perdre becuccup de leur
mdépendance.

C'est surloul gu Ministére des Tromsports que 1e-
vient ce rdle de coordinction cor il dispose sur tous
ces movens de framsport d'un pouvoir de contréle.
Toute modification importante d'exploitation et tout
chongement de tarif ne peut ainsi sz ialre scns son
cutorisaiion.

Mais cette coordination souhaiiée par ious et qui,
seule pourrait garantir que les énormes travaux déjd
commencéds aménercnt une cmélioration générale de
lc situction acluelle, ne peut éire efficace sans une
meilleure connaissance des relotions entre les zones
d'habitat et d'activités et les transports ainsi que ds
leur évolution dems le futur.

Or les éludes faites por les différents exploitanis
sont partielles et n'ont pas été vraiment rassemblées.

Par ailleurs ces études ne fonl pos intervenir ke
part des fransports individuels, clors que son impor-
tance ne cessera de croitre, Cette part évidemment
pour l'instont est faible & couse du faible nombre de
voltures (I pour 20 personnes)

I momgue un moven danalyse ef de prévision
suffisamment précis pour que cette coordination des
moyens de irensports puisse s'effectusr. Une éiude
d'ensemble des transports urbains dons agglomé-
ration de Tokyo n'existe pas encore.

C. LA CIRCULATION AUTOMOBILE A TOKYO

1. La congestion du irafic urbain

Tokyo est qussi un lieu de grande congestion de
la circulation automobile.

Dix-sept carrefours ont un débit journalier de plus
de 50.000 véhicules, et dés cque Von sort du cenire on
renconire, malgré une limitation de vilesse & 32
km/heure, méme sur de grands itinéraires, des condi-
ions d= circulation difficilement acceptables.

BAlors qu'une ville comme Nagove a su se denner
en 1945 un réseau remarquable d'avenues de 50 of
100 m de large, Tokyo qui $iait presque entidrement
détruite en 1945 s'est reconsiruite & la hide, sons
plan durbanisme et n'a pas su se donner une voirie
moderne. Il v a pau de grands axes & circulation ra-
pide, de voies imporiantes & sens unique of les itiné
raires de coniournement insuffisamis ne permettent
pas une séparation satisiaisanie enite le irafic inté-
ressant le cenire ville ef colut qui le traverse.

I {out qussi noter la faiblesse des itinéraires de
dégagement gu'on n'atteint d'ailleurs qu'aprés s'éire
cvancéd loin en banlieuve. Enfin l'existence des froun-
ways contribue beaucoup & aggraver la congestion
du trafie.

Quant & l'état des chausséss, il laisse énormément
a désirer, L'existence des plateformes de tramways,
la faiblesse des revétemenis en bitume {il n'y a pres-
gue pas de pavés et les revélements soni soit en bi-
ume s0it en ciment) et les {ravoux du méire sifectuéds
en pleme chaussée coniribuent & rendre lo situation
détestable doms le cenire de Ia wville.




Centre do Nau0ia nvec ses 1ues de 50 et 100 m de lLage

L etranger qui ne passe qué Tokye repcrt towours
avec une mpression ires deéfavorable sur la voine
Lwrbaine au Japen Cetfte iumpression hdhve serait ve
nhee dans pas mal de grandes villes du Japon Ce
pendant une vome telle gue celle de Nagova est
certenement en avance sur celle de bien des grandes
villes suropesnnes

2. Les rues de Tokyo

Malgre o confusion deecnte plus haut on peut de
gager un systeme de radiales et de rocades circulan-
res qw forment lo base du reseau de rues

On compte six rocades importemies danz un rayon
de 7 km du cenire La rocade n® 6 parallele & la hgne
ferree de Yamate et qui joint les cenires secondmres
de Tokyoe o un rble parhicuberement imporiant Cest
delle delleurs gue parira le systeme d auiorouiss
urbainez dont 1l sera queston plus lom Deux cutres
rocades o grande circulahion sont en  construchon
aans un rayon de 7 a 14 km du cenire H v o por

mlleurs 19 radiales prmoipales dont certaines  ond
25 a 50 m de large

e cosfficient de vome {surface des rues par rap
port & la surface totale est de 10% en zone residen
helle st va jusqua 24% dons le centre (2) Compare
& celm dautres grandes willes 1l est relalivement
bas Il faut se meher pourtant den trer une conclu
sion hétive car la zone résidentielle est conshiuee de
mensons Joporcuses sans éStage et ressemble plus &
un habiat de willas qu'd nos zones residenhelles
avec des immeubles de 4 a 5 elages Pour quune
comparaisorr valable puisse &ire dtablie 11 {audrat
igpporter la surface des rues non plus & la surfa~e
bé&he mos a la surface habitabla (surfoce totale des
cppartements)

Plus quun elargissement general des ruelles de
desserte i1 semble gu'un besoin de grands cxes de
cirenlation se fosse sentir

{2) Paris 2B6%
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3. Le parc automobile

Le parc automobile est d'envion 500.000 véhicules
en 1962 {3), soit sensiblement | véhicule pour 20 per-

son accroissement. Il v o eu en 1960 58.000 véhcules
supplémenicires. Ce chiffre s'est encore acoru,

Le parc cutomobile est trés diversihés. Les co-
mionneties de 3 ou 4 roues soni plus nombreuses

sonnes 18% des véhicules du Jopon sont & Tokye. que les voitures de tourisme. On notera enfin le nom-
! Plus que son 1mporiance, 1 fout noter la rapidité de bre des deux roues.
le tablecu swvant donne 'évolution du pare cuto mobile de 1959 & 18960,
Véhicules {en milliers)
. i i }
Autobus 3?: gﬁi:-::s Cgfsz::;:es Voltres _teusiame Tolal 2 roues
Ordin. Potites

1959 ..., ... 56 27 163 32 86 315 193
;

1960 .......... 6.6 30 185 31 120 382 240

Nota : Pour les camiens, la proporiion 3 roues/4 roues est

ae 1,5 tonnes de charge 11 vy o pen de camions lourds au Japon

pour l'ensemble du Japcen d2 3/2 Ceriqins treis roues ont plus
(plus d= 10 t},

{3) Pour la Setne en 1959 ] 500,008 vehicules
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4, Lez parkings

Lo plupart des vouures sichonnaent dans les rues
au centre Par conire dons les guarhiers residentiels
de style joponms 1ieiroitlesse des rues oblige fout
proprieicire d une volture o posseder un gargge

La congestion crossante des rues du centre rend
de plus en pius indesirable le sichonnement dans les
rues e on prevout linterdichon progressive du sto
tionnement dems le centre comme cest pour lmstant
le cas des axes prnncipoux

En 1965 1300C places de sichonnement dems les
rues sercuent encore autorisees Elles seront d ailleurs
equipess de compieurs et pavantes (815 F le quart
cheure) 16000 quires places seraient offertes dons
les garoges situes dons les nouveoux 1mmeubles ou
sous les structures elevees de lcauloroute urboine

Le pnx actuellement trop bos demonde dons les
parkings ne permettrait pas d amorhr la construchion
ae parkings publics dans le centre Cea a conduit le
gouvernement a rendre obligatoire por une lov lax

ZoW,

construction de parkings lors de toute construction
ou reconstruction dimmeubles dans lz centre 70%
des nouveaux parkings seront construits de celte
fagon

5. La consiruction dun résecu d'autoroutes urbaines

Limportance de la congeston actuelle d= la cir
culation ei 1accromssement considerable du pare cu
tomobile ont amene la ville de Tokyo a conshiuer en
1859 une societe publgue pour I construchen dun
resequ d auioroules urbcanes dic 1985

Ce resecu de 71 kilometres est conshiue essenhelle
ment d une route circulaire de 5 km de diametre d o
parient 8 radiales qui aboutissent a la rocade n* 6
qui jomnt les centres secondaires de Tekyo

Les caroctenstiques essenhzlles ds cette autoroute
sont les suivantes 2 voies dans chaque sens lar
ageur toiale de 16 m vitesse de base B0 km/heurs
1l y aqura 36 rampes echangeurs dont 14 dans le centre

Les difhculies docqusition des terrains ont cmene

Pholomontage montiant les aunteroutes 1 et 2
L¢ frongon longeant 1o boad de mer vient d'ctie mis en service
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& rechercher pour le tracé les avenues les plus larges,
les lits des rtivitres et cancaux pour &viter d'une fa-
gon générale d'avoir recours & lexpropriation (14%
des cas). Malgré son prix, le choix des siructures
glevées sur piles que l'on reirouve dons la plupart
des cas donne, dés que l'on sort du centre, un efot
architecturad trés malheureux @ loutoroute passe & la
hauteur des foiies des maisons, les structures scnt
assez lourdes & cause des iremblements de ferre et
dans bien des cas, on n'a pus pu éviter & cause d'une
mouvaise lenue du sol des structures métallicues
plus légéres mais affreuses.

Malgré un ceriain nombre d'erreurs qui n'ont pu
&ire évitées, il faut cependant reconnaitre que lo
consiruction de cette autorouie urbaine, i1 premiére
dans son genre cu fapen, consiliue une prouesse
iechnigue puisqu'd la fin de 1962, irols cns apres la
constitution de la Société publigue des Auicroules
urbaines de Tokvo, le réseau a été étudid el tracé
et cqus 43 km du réseqau seron! construits (routes 1, 2,
3, 4et8.

L'ensemble des capitoux engagés pour les travoux
de la Tokyo Expressway Corporation est de 3,16 mil-
liards de F sur lesquels la part de la wille de Tckye
et de 1Etcd est de 960 millions de F (4), Le reste pro-
vient d'emprunis qui seroni amortis en 20 ans poar
les droits de péage qui seront de l'ordre de 1,50 F
par véhicule.

Le coli de l'auicroule proprement dite est ds 2,07
millicrds de F en v incluomt les intéréts, soit un cofit
de prés de 30 millions de F le kilométre.

6. Avenir du réseau d'auloroutes wbaines et de la
circulation automobile & Tokvo

Une étude de ['évolution du trafic sur le réseau
d'autercutes falte & partir d'une enquéte d'oricine et
de destination de 1958 o permis d'établir le taux du
péage optimum. Elle a cussi psrmis de montrer que,
dés 1970, de nombreuses sections auront un débit
journalier situé enire 150.000 et 190.000 unités.

Ce réseau est donc insuflisant et on dtudie cctusl-
lement un nouvecru réssqu comprenont notomment
des itinéraires rapides de contournement de la ville
et de dégagement sur les deux auloroules projetées
vers Nagoya.

Cela psrmstitra de diminuer la saturation du pre-
mier résecu mais ne serg pas pour cutant suscepti-
ble d'apporter une solution sctisfaiscmie cu probléme
de la circulafion dons le centre.

D. CONCLUSION GENERALE

Pour effectuer ce rappeori nous avons, en un mois,
renconiré plus de soixante personnes concerndes par
le prebléme des ransports & Tokyo. Nous avons aussi

{4) Bilan prévisicnnel, pour l'aménagement des wvoies de circu-
lation rapide & Paries (Bd Périphérique compris) : 51 millicrds F.

visitd les réalisations ef les chontiers importonts en
cours. Nous avons également ioit appel & nowre ex-
périence guotidienne d'usagers des Iransports en com-
mun de Tokyo cinsi qu'd celle des gens irés ncmbreux
gue nous gvens comnmus.

Au milieu de la diversité des points de vue, des
intéréts et des projets de chacun, il a fallu déméler
ia véritable situation d'aujourd’hui et les hypolhéses
raisennables de l'évolution de demain.

Cette recherche a 4té relativement difficile. On s'en
rendra aisément compte en considéremt d'cbord la
puisscnce of lindépendance des divers exploitanis des
movens de iransport. Les Chemins de Fer Nalicnaux,
la ville de Tokvo ou les compagnies privées de che-
mins de fer dicdent, 1} v « trés peu d'amnées, des en-
ireprises trés indépendcmtes les uns des cuires et
la coordinction gue pouvait &tablin le Minisiers des
Transports, grdice au conirdle qu'il exerce sur les farils
et les nouvelles installations, n'avait aucune réclité
tant qu'en se conlentail des Insiallotions anclennes.

Une seconde raison pour lacuelle il a été difficile
de dégager los éléments de 1'évolution future des
tramsporis est que ce probléme n'est pos encore bien
posé dans son ensemble & Tekic.

En effet, pour saisir I'évolution des tronspeoris d'une
ville, il faut irois choses

— fxer d'abord les hypothéses d'urbanisme qui don-
neroni la localisation de l'habitat et des activiiés ;

— définir ensuiie les movens de iransports dont on
disposera, compte tenu des modifications et des
travaux snvisagés ;

— enfin, aveir un moven de prévoir les migrations
de la population,

Ce n'est qu'au iferme de celie démarche que lon
peut savoir sl les movens de itransport prévus sont
occeptables et dans quel sens il convient de les meo-
difier.

Or jusqu'icl & Tokyo, comme & peu prés partoul,
chacue expleitont envisage les investissements qu'il
fera sur son réseau, comple lenu de l'évolulion passée
de son activité qu'il extrapole pour Pavenir,

La sttuation critique des transporis el la ropidité
cvec laguelle elle empire rendent nécessaire d'en-
visager le vprobléme dans son ensemble.

Clest o qui explique V'opparition depuis trois années
de doux éléments qui soni suscepiibles d'éire des
facteurs d'unité et de cohérence et qui pourrcisnt
permeitre de s'orlenter vers une solution saiisfaisante
du probléme des transports & Tokye.

Le premier é&lément est la consiruction par la So-
ciété Publique du Méiro de son nouveau résecu.

Cette construction, on I'a vu, a pesd le probléme
de la ccordination entre les diverses lignes ferrecs.
Le réseau, une fois achevé, meitra en queston l'exis-
ience des iramways. Enfin, comme il s'agii d'une
consiruction nouvelle, l'impluantation de ce résequ est
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mieux contrdlé par le Ministére des Transporis qui
peut ains! jouer un r8le de coordincteur,

lLe second élément est le plon d'urbanisme de la
Commission &'Aménagement de la région de Tokvyo.
Ce plan est trés critiqué et son financement n'est pas
irouvé.

Mais malgré sa faiblesse, il donne au moins une
indication sur la localisction de la populaiion et des
cenires d'activités dont la connaissance est a la base
de toute prévision des tramsporis. 11 est d'ailleurs re-
marquable cue le métro respecte les futures limites
cssignées per ce plan & Tokve.

Lorsque ce plan sera précisé ot que son finomee-
ment sera adopté, il restera & caleuler les migrations
futures de la population et leurs offectations enire les
divers movens de trcmsports individuels et en commun.

C'est, sembletil, la seule fagon de dominer l'évo-
lution des tramsporis ot d'opprécier la valeur des in-
vestiasements considérables qui leur sont affectés.

LA COMPARAISON AVEC PARIS

Il nous a semblé intéressant pour terminer ce rup-
port de rapprocher ceriaines situaiions de Tokyo &
celles de Parls. En effet, dans des situciions analegues,
un ceriain nombre d'idéss et de réalisations sont,
& des stades et des échelles différenis, essayées

dans les deux villes,

En ce aqui concerne l'urbanisme, les besoins et
les plons sont & des échelles analogues. Le plon de
la Commission d'Aménagement de la région de Tokyo
avec la création de villes scdellites n'est pos plus
considérable que son homologue Parisien qui prévoit
d'ici 1973 la construction de plus d'un milllon de le-
gemenls {soif autont qu'actuellement dems Paris) hors
des limites de la ville.

Cependant, & Poris le financement du plan d'urba-
nisme est précisé ot on dispose — nolamment grdee
& la procédure des « zones & urbamiser par prioriié »
- des movens juridiques de le réaliser.

Au Japon, au contraire, on ne dispose actuslle-
ment d'aucuns procédure permettant d'accélérer une
procédure d'expropriation qui prend irois ons.

Un second point que l'on peut rapprocher est celui
de la coordination méiro-chemins de fer. En adopiunt
la construction d'un tunne! d'un gobarit supérieur &
celui du méiro ordinaire, pour le métro express ré&
gional Est-Quest de Paris, on pourra faire entrer dans
Paris les trains de banlieue venont de Saint-Germain
et do Boissy-SaintLéger. On a vu que cette coordina-
tion o &ié déja réalisée & Tokyo et qu'elle sera sys-
Wmatiguement faite pour toute ligne en consiruc-
Hon, La quasitotalité des voyageurs de banlisuve
pourra ainsi gagner le centre en effectuant au plus
un changement.

On n'arriverc sans doute pas & un tel résultat &
Paris, mals c'est doms cet esprit certainement que
seront faftes toutes les nouvelles lignes du métro
eXpress.

Dcns les deux villes également le prcbhieme des
parkings et des autoroutes urbaines est posé.

Pour les parkings, dans les deux cas, ils sont asso-
clés & des opérations immobiligéres. On a vu gu'a To-
kye, on impose la consiruction de parkings pour
toute reconstruction des immeubles des centres ter-
licires. A Parls une lot analogue existe. Les parkings
sont souvent compris dans linfrastructure générale
de gromds novaux ierfigires comme la Défense, ou
pour les parkings dits « intégrés » {comme celul pro-
jeté & Pantin), placéds dems une opération immobilié-
re irés imporionte avec consiructions d'habitations,
de burequx, voire de supermcrchés qui rendeni l'en-
semble rentable,

Dour les aulorcutes urbaines, on & pu traiter dés
le début & Tokyvo le prebléme de la circulation daons
le centre. II n'y a pas ce noyau historique gu'on
trouve & Paris et cuquel on ne peut pas toucher.
Mals ce premier réssqu qui sera vite sciuré sera
compléié par un résecu d'cuioroutes de dégagement
et de rocades de contournement comme & Paris.

Les problémes sont done les mémes, mais Ia fagon
de les traiter différe quelque peu.

En effet, on o cherché & Tokyo & utiliser tous les
terraing inoccupés pour v faire passer les culorcutes.
Et on a évitd, cutemi gque possible, d'avoir & expro-
prier des gens qu'on ne peul en général pas reloger.
Cela a permis de construire vite et & un prix raison-
nable. Mais on n'obtient pas en définitive un réseau
avec des caractéristiques ires satisfaisantes, tomt por
le débit que par le tracé. A Paris, par contre pour la
consiruction de l'Anienne de Bagnolet, de la future
cutoroute du Nord, on n'hésite pas & refondre com-
plétement le centre de Bagnolet. L'opération d'urbanis-
me oblige & engager des fonds bien plus impor-
tants que ceux nécessaires a 'auloroute proprement
dite, mais rend finalemeni Yensemble possible el
bénéfique. Une telle fagon de foire n'est pas encore
essayée & Tokvo, bien que lon consiruise des par-
kings ou des magasins sous las siructures élevées
des cutoroutes ; jusqu'icl on ne cherche pas & re-
modeler les zones {raversdes ou desservies par les
autoroutes.

Le prévision de l'évolution future des iromsports
dans les grandes agglomérations reste encore le pro-
bléme le plus difficile. On a eu le mérite & Paris de
bien en dégager les hypothéses et de les iraiter dans
leur ensemble.

On o également trouvé por une étude « Habitat-
Activité-Transporis », le moyen de prévoir les migra-
Hions journaliéres futures de la population parisienne,
cu moins en ce qui concerne les déplacements de-
miciledravail par les transporis en commun. Celte



— 9

stude remarquable parce qu'elle rehe ces migrabions
aux localisations de lhabitet et des activités données
par recensement, est la premuére en son genre doms
le mende I sera nécesscure de lg frare & Tokyo I
resterg alors & mieux sasit U'évoluhon des trans
ports pnvés cutormncbiles gui sonit, pour une part

seulement, des iransports domictle travall et pour 1 au
fre, des iransports utilifcnres, et qu ne peui donc éire
abordée de la méme fagon que les tronsports en com
mun On disposera & ce moment de moysns d'analyse
suthsemts pour aborder dans l'avenir le probléme
des transports des grandes comitales

DOCUMENTS

the Tiansportation 1n Tokyo (Tokye-Expicessway Cor-
poratron, 1961)

Rappoit annuel sui les Tiansperts Urbains au Japon
{(Mimistere des Tiranspoits, 1960, texte cn japon.is)

4nnnal repoit on 10ads, 1861 (Japan}.

fechninal Information on the Iokyo Expressway Corpo-
raflon.

An intreduetion te Construetion in Japan (1961) Mims-
terc de la Construchion

Ushan development and adnnistzatien i Japan, 1961
{(Mmistere de la Constiunction).

Plan de la €omnussion pour PAménagement de la 1e-
gion de Tokyo (tente en japonms. Snuronr~y Sk
Liskan

Ious les chiffies 1elatifs a Paris sont tnes du i1appoit
aceompagnant le Plan d'Urbanisme Dmectear de
Pans (1959)

Nouveau régime de financement des constructions
scolaires du niveau du SECOND DEGRE

Le decret N® 62-1409 et 1 arrdté intermuusténiel du
27 novembre 1862 publiés cu JO du 1* décembrs
1982, apportent de profondes modificahons cux corch
tions dans lesguelles &icnent construwts cvant 1863,
les etablissements ot se trouve dispense un ense.
gnement du niveau au second degré

Cetie réforme o ete mohvée par les roamscns sw
veontes -

— volonté du Muustére de 1'Educaton Nabonale
de placer sur le méme plan les é&tablissements qu
dispensent un ensewgnement courl ou long, cluss
cue modermne ou technigque

- yolonte de construare dz nombreux élablisse-
ments polyvalenis ol se cotoeront les sldves swvant
des enssignements partiellement differenciés

— désir de meitre fin & des régimes de fhnance-
ment disparates, dont certons reposcient plus  sur
des conventcns de fat que sur des fexies lémslahifs
cu réglementaires

— volonté d'éviter que pour une méme consiruc
ton la responsabilité de lo conduite mcombe & plu
sieurs maitres d'ouvrage,

Le regime cnienieur était grosse modo celw-ci
les externcts de lycess classiques, modernes ou
techmiques etment & la charge des willes, sauf dans
la région pansienne , les internats des lycees clas

siques et modernes a la charge de 1 Eiat, les mternats
des lycées techmques mumcipaux & la charge de-
villes Les lycdes techmagues d'Etat {onciennes Ecoles
Nahonales d'Ensewgnement techmique) et les colléges
d'ensemement techmque {cncens centres d’'appren
tisscgel élcnent en totalité, externat ef mfernat, & la
charge de lEBtat Les colleges d'enseignement géne
1al (oncens cours complémeniaires) etaent & o
charge des willes, mos swvarent en plus le régume
de hnoncemen! particulier des écoles primaoires

Dans les opératons ol se trouvcuent mbrniques
aes bd&hments cu parhies de b&imment relevant de re
gmes de hnoancement chfférants, l'élablissement d'unes
convenhion entre 'Fiat et la Ville devenait indispen
sable L'sxpénence o prouve ioutefois gue ces conven-
tions etment difhiciles & éiablir, of & foure wiser au
contréle fmancier, car elles requerrament des ms
cphons  budgétaures  concomdanies sur  plusieurs
chapitres budgétonres, ef ce, pour chagque tranche
cnnuelle de réahszahon

Analyse succincte du nouveau régime.

Lo reforme consisie

- « donner aux collechvites locales la dmection
et la responsatnhiéd des fravoux en leur lmssant tou
tefols la possibiiité de les confier & 1'Ftat per conven-
fion
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— & répartir les charges entre I'Etat ef les collee
uvites locales en fonction d'une formule unique, ap-
pheable & toutes les collectivités eof pour toutes les
opérations

- ¢& donner un caracters forfataire & la partcipa
tion de la personne morale — EBtat ou collechwvite —
qui r'assume pas la direchon ef la responsalite
des travaux

Cette participahon forfartcire est fonchon des &f
fectifs conshtuont la bose du programme de cons
truchons

L'arréte du 27 novembre 196% donne le itubleau des
cofits unitcures & partir desquels la dépense forfen
taire est élabhe

Cette dermére est indexes, & lo fomis dans l'espace
et dans le temps, par le jeu des coefficients d'adap
tahon des travaux neufs (CATN) dont la publca
fion est ccluellement assurée, deux fois l'an, pour
chaque département

Les coliis unieares constituent des ordres de gran
asur rascnnables , s ont ete etoblhis par reférence o
des programmes normalisés, dons l'hypothése d'une
consiruction ds bonne gualité, et d'hypothéses com-
plémentaires « moyennes » sur g qualité du sous-sal,
sur la superhicie & aménager & lexténieur des bd
tmenis, sur la topographie, sur les sujétions d'adap
tahon des constructions cu sol Lo dépense réslle
différera  naturellement, doms chaque cas, du cofit
théorique , le maitre de l'ouvrage aura & l'assurer,
des études sont en cours pour établir un recueil des
prescnphons iechmques  fonchonnelles rmurumales
(CPTFM} auxquels devroni{ satisfaires les projets
d'exécuton Nous pensons que ce document sera
prét en nmllet 1963

II comvient de noter qu'echapperont ioutefoils au
nouveau systeme de fmoncement, d'une part les
constructions déa entreprises sous l'ancien regume,
et gqui seront menées & leur terme selon les erre-
ments antensurs, d'ouite part les  &ablissemenits
d'enseignement techmique supéneur (écoles d'mgé-
meurs esseniiellement) et quelques éloblissements
partculiers & recrutement nchonal ou mier regional
Pour ceuxc: 1'Eiat serc le mdaitte de Fouvroage ei
assumera la totahté des fraus de la consiruction

En principe, le decret et l'arrélé du 27 novembre
1962 ne deierminent pas le coiit global limite pour une
opération détermmunés, puisque seuls sont hxeés doms
ces textes les apports forfoitoires de la parbe qu
n'ussume pas la direchon et la responsabilité des
travaux En fmi, 1l résulie des travaux préparatoires
o 'établissement de ces deux fextes gque le déparle
tement des Fmances considérera que les cofits unyk
fcures déterminent une moyenne autour de laquelle
devront osciller les dépsnses réelies, pour tous les
cas ol I'Elot assumera la mdltnse de louvrage

La rélorme a une repercussion sur les condiions
dans lesquelles s exsrcera l'achon de I'Ingémeur en

Chef des Ponis et Chaussées dans le cadre des mis
sions qu I ont été conhées par le protocole du 28
juin 1959 et les arrétés du 9 décembre 1859 du M-
nistre de 1'Education Nationale

Dans tous les cas o I'Eiai se verra confier par
convention la direction des ifravaux, le service cons-
tructeur jouera le réle qul assume déi& pour toutes
les opérations conventionnées Une recommandation
sera foite aux Préfets pour qu'une large délegation
soit donnée qux Ingémeurs en Che! par application
de Yarticle 3 du décret N° 53896 du 26 septembre
1953 sur lo déconcentreion admimstrative et les pou-
voirs des Préfets,

Dcms le cas ol les travcaux niéresseroni des bé&
timents appartencnt & VEtal, cas notamment des
ecoles dingémieurs of des écoles & recrutement na
honal cu mterrégional, les services constructeurs con
servercnt, en ranson de limputaben au Titre V du
budget des dépenses correspondcmtes, les aftnbutions
qu sont actueliement les lours

Dans le cas ou lo commune aura manfesté le
désir de conserver pour elleméme la maitnse de
I'suvrage, le Service des Ponts et Chaussées exercera
#a rmssion deng les conditons hxdes par lg circu-
leare N° 36 du 26 janvier 1962 du Mmstre de 'Edu-
cation Nationale Une recommandohon sera fete pour
que les collectivités locales fassent appsl en plus &
l assistance du service, achon compléiant naturelle
ment et opportunément celle quil méne pour le
compte de 1'Etad,

Une circulaire sortire mncessamment pour dévelop
per et préaser les différents pomts analysés crdessus
Elle portera la signature des Minstres de 'Education
Nahonale, des Finances et des Affaires Economigues
et de I'Iniénieur Elle donnzra toules indicctions com
plémentoares uhiles sur

— les ccoqusthons de lerrains,
— les dépenses de reconnmsscnce des sols,
— les travaux de viabilite,

— les modalités parhiculiéres propres gux opérations
partielles,

- la fagon d apphquer les forfenis lorsque la cons-
truction sera découpée en plusisurs iranches,

— la désignahion des modires d'ceuvres et des conseils
techmques,

— la conshtubion des dossiers {dont la parhe techm-
gue restera basée sur lo déoret N° 61-194 du 20 f&
viier 1961 et U'arrété d'apphoation du 20 jun 1981,
cquel que soit le maitra de l'ouvrage Etat ou
commune}

Annexe : Orgamgramme du Service Techmque de
la Direction de l'Equipement Scolmre, Umversiicure
et Sportif ndiquont les postes de responsabilite
occupés par les Ingémeurs du Corps des Ponts ef
Chaussées (voir pags 28).
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PROCES-VERBAL de I'ASSEMBLEE GENERALE ORDINAIRE ANNUELLE du P.C.M.
du Mardi 5 Mars 1963

Les membres du P.C.M. se sont réumis en Assem-
blée Générale Ordmaire Annuelle le mardi 5 mars
1963, & 'Ecole Nationale des Ponis ot Chausséss, sous
la présidence de M. Mathieu, Président ds l'Asso
clation.

Lo séance est ouverte & 14 h. 45.

1) RAPPORT MORAL

présenté par le Président au nom du Comité

Le Président du P.CM. lit &l commente le ropport
moral présenté cu nom du comité. Le texte du rapport
a &é publié dans le bulletn d'avrii 1963. Une large
discussion s'ouvre sur la 2' parhe du roapporti : Pro-
blémez de fonctionnement des services des Ponis
ol Choussées.

Au sujet des culoroutes interviennent nolamment
MM. Genthon, Bonnemoy, Fuvier, Huet, Foure. M.
Baudel prend alors o parole et donne des expheations
détenllées sur les travaux du groupe « Autoroutes ».

En ce qu concermne la gquestion des Disiributions
d'Energis Electrique M. Laurent répond, & la demande
de quelques Camorades que l'mformation des In-
génieurs au sujet de la réforme de la iarificahon fera
I'objet de réunions orgamsées par les Ingénisurs en
Chef des Crirconscnptions FEleciriques.

Des discussions s‘ouvrent également sur la ques-
tion des construciions scolares eof des constructions
scmiicires cuxguelles prennent part notammeni MM,
Mothe et Durand-Rival, of sur la question de I'Equi
pement urbcin of inierviennent MM. Arnculd, Wena-
gel et Baudet,

Aprés aver entendu les observations et suggestions

présentées, l'Assembiée approuve & luncmmiié le
rapport moral.

2) RAPPORT FINANCIER DU TRESORIER

M, Pébereau. Trésorier, donne lecture du rapport
hnancier de 'Exercice 1362 dont le texte suit le pré-
seni procas-verbal.

Sur la proposition de lo Commission de Vénfication
des Compies, le rapport du Tréscorier est approuvé
& l'uncmimité.

3)Renouvellement des Membres sortants
du Comité

Il est donné connessence & !'Assembléz Générale
du dépouiliement du vote pour le renouvellement des
membres soriemts du Comité,

Pour les 4 postes de délégués généraux & élire pour
3 ans, ent obtenu

MM. Didier 190 voix
Frybourg 190 —
Maillant [-P. 190 —
Rousselot 180 —

Pour 2 postes de délégués du Groupe de Pans pour
frols ans.
MM. Lefoulon 104 voix
Regard 104 —

La sechon Mines o désigné ses membres : MM Co-
cude, Kervern, Laiitte, Saglic, Armand.

L'ordre du jour étant epuwsé, la séance est levée
a 18 heures.

RAPPORT

Les valeurs en portefeuille au it janwvier 1962 nont pas eie rexvaluees

FINANCIER

DE L'EXERCICE 1962

il seran scuhomtable d etablir celle reevaluchion o la fin

de Yexercice 1963, le portefewlle, qui n'a pas ete cugmente ceite année, « fourmi un revenu de 1246,56 F

La situcation ou ' jonvier 1962 eian la swvanie

Actif
En ctisse 8 584,80
Inventaire 1 630,50
Cotsations en retard 11 746,5C
Total 21 961,30

e ——

Puassif
Dette  Syndicat 1001,72
Cohsahions en davance 1 832,00
Chegues non debites 325,00
Sclde crediteur 19 002,58
Total 21 961,30




La situation au 81 décerabre 1962 etait lo swivanie

Aetif

12 774 82
Recettes a vemr 9 580,82
Invenimre 825,68

En caisse

Cotisations en  retard 7117 30
Total 29 398 92
—_

Diminution du solde creditcur

19 002,58 — 15414 54

COMPTE PROFITS ET PERTES

Protits
Colisations 21 000 40
Solde credifeur sur exercice clos 2 592,36
Coupons 1246 58
Dwvers 1 675 50
Florence 462 50
Solde dsbuaur 2 387.58

Total 23 564 99

COMPIES SPECIAUX

1°) Bulletin

le Bulletin est d fimtawe de 135533 F

20} Frais generaux

Scalaires el charoes socwales 19 143,84
Affranchissement 1308 85
Telephone 1188,50
Fourmture. 215673
Avocat G0 00
Cotisations 330,00
Remboursement URSSAF (o d duire) 51,39

Total 24 627,82

Passif
Cheques non debites 204,00
Deites 9 906 33
Capital 10000
Cohsabons en avance 2 778,00
So'da  craditeur 16414 54
Tatal 29 398 92
= 258804 F
Pertes

Manfesiahons 292822
Bulletin 1356533
Inventaire 704 82
Secretaniat 24 576 53
Total 29 564 90
.

39) Manifestations et voyages
Assemblee genszrale 784 59
Ingenteurs Eleves 162,12
Journee d’'Frude 1 242,80
VYoyage en Allemacns 598,00
Thvers 14000
Total 292822

Syndicat Général des Ingénieurs des Ponts et Chaussées

PROCES-VERBAL de 'ASSEMBLEE GENERALE du 5 MARS 1963

Le Svndicat Général des Ingemeurs des Ponis o
Chaussées a tenu son Assemblée Générale le 5 mars
1863, & V'Ecole Nohonale des Ponts et Chaussées, &
Yissue de celle du PCM, conformément & la convo-
cation pubhée & cet effet dans le Bulletin du PCM.

Cetie Assemblée a été présidée par M Mathieu,
Vice-Président, en l'absence de M Bringer. Président
du Comutéd sortant, empéché

1% Aprés avorr declaré ka séance ouverte, M Ma-
thieu o donné conncisscmce du résultat des élechons
pour le rencuvellement des delégués généraux daont
les mandais etent expirés.

MM. Maillant Jean-Pierre, Ingémeur des Ponts et
Chaussées a Mantes (Semme-et-COise} de Rousselot M
chel, Ingémeur des Ponis et Chaussées & Pans, déle

gués sortants, rééhoibles, ont éé redlus pour ume
nouvelle péricde de trois ans.

MM Didier Frangows, Ingémeur des Ponts et Chaus
sées & Pans, et Frybourg Michel, Ingdmsur des Ponts
et Chaussées & Amiens, ont été élus déléguds géné-
rGux pour trois ems, en remplacement de MM Bringer
el Lhermite, déléguds généraux sortants, non rééh-
gibles.

2°y M Mathien o ensuite donné lecture du rapport
moral et financer du Président, dont log dimcussion
n'a donné lieu & cucune remcrgue des Camaradec
presenis,

En consdquence, YAssemblée Générale a donne
son approbation au dif comple-rendu, et aucune aulre
guestion n‘avent été posée, l'Assembléc Générale u
été déclarée close
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Informations Retraites

1°) Application de la nouvelle réglementaiion des

cumuls aqux refraités & onciennete.

Nous croyvens uhle d'attirer 'attention des retrautés
déiar pourvus d'un nouvel emplor de 'Biat ou d'une
collectivité pubhique, sur la crculaure mmistérielle du
12 avnl 1983, adressée aux Ingénieurs en Che! des
Ponts et Chaussées et reprodute cr-oprés

Nos Camarades miéresséds sont engagés & se pré
mumr conire toul nsque de forclusion en adressant au
Trésoner Paysur Général qu admimsire leur pension,
l'option prévue par le nouvel arhicle L 133, avant le
26 macd 1983,

Circulaire du 12 avril 1963

« L'article 52 de la lo1 de hnances N® 83156 du
23 fevnier 1963 (JO du 24) a remplacé par de nou
velles dispositions celles de 'Arhicle L 133 du Cede
des pensions civiles et miliiaires de rstraate qui défimit
la situation des retrantés reprenant un nouvel emplo:
de T'Elat, ou d'une collectivié dont les agents sont
tnibutaires de la Cosse Notonale de rteiraiies des
agents des collectimiés locales

Des mstruchons seront données ultérieurement par
I Admmistrahion des Fincmees en vue de l'application
de ce texie doni l'interpréiaiion neque de poser des
problemes délicais, notamment en ce qui ¢oncerne les
mesures transioires & prévorr Clest amsi que les
options que les mieressés curont & fourmir devront, &
Vavenir éfre socuscrites dans les trois meowis & compter
de leur remise en achvité

Il est dans ces condihons, permis de se demacnder
dans quels délas la méme ophon devra éire éventusl-
lement formulée par les retraités ayamt repns du ser
vice avant 'intervention de la loi du 23 févner 1963
Ceite dermiere ne contenani aucune dispasihon & cet
egard )estme qu'il v aurat intérét & souscrus, ovant

le 26 men 1963 {c'est-crdire dans les trois mos s
vant l'entrée en vigueur de la lot precites) V'ophon
prévue par article L 132 nouveau I s'agira 1& hien
entendu, d'une mesure puremen! conservatome des-
finee & éviter aux reiratés en cause de se voir éven
tuellement opposer la forclusien, s la future circu-
laire d'applicaiion ne prévoit pas 'suverture d'un déle
excephonnel & compter de sa publication »

2°) A propos de retraite complémentdire.

Il arnive pénodiquement que des Camarades posent
au PCM la queston de savoirr s1 pour cpuster le
mon‘ant de nos retrenies & ¢l de nos rémunérahions
reslies d'achvité, une retrar’e complémenicire ne pour
rant Etre inshiude movennont une cohlisahon spéciale

Le Comité a dé&d exammé plusieurs fois cette affon
r¢ I a cins1 éié amené & consiater que, pour donner
schsfachon qu désir expnimé, 11 foudront

1*) Accepier des cohsahons irés élevées qu de
vratent rester enhérement & notre charge, & la diffé
rance de <2 gqu passe pour la retrante normale, & la
qguelle 'Etat attnbue, pour sa part, en la quahié d'em
ploveur ,

2% Assurer au systdme é&ventusl & orguamser un
nombre de parhapants suffisanis, ce gqu ne serant
praiiguement possible qu'en rendant en fmt obhgo
toire Yadhésion des Camorades alors que, de toute
évidenca, une lelle contrainte n'est pas conforme o
nos dispositions statutcires

Dens ces conditons, le Comuté o toujours eshmé
aquil convencut de lmsser & chacun le som dagir
comme 1l l'entend au mueux de ses 1ntéréis, sans cher-
cher & mettre en ceuvre un systéme de retrantes com-
plémentares analogue & ce gqui peut exisier pour cer
tains cadres des Indusines prévuss

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

Séance du Vendredi 5 Avril 1963

Le Comite du PCM s'est reun1 le vendredi 5 avril
1963 & 'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées

Etment presents MM Abrial, Arnould, Arfigue,
Block, Cachera, Césari, Cocude. Costet, Delaporte,
Didier, Ducros, Foure, Frybourg., Gaudel, Gaudemer,
Josse, Kervern. Lumoureux, Lefoulen. Lion, Loriferne,
Magnien, Meillant, Monsarrat. Mathieu [, Pasquet, Pé-
bereau, Perrin-Pelletier, Quérenel, Regard, Saillard,
Talmeant, Terrail, Trotel, Waldmann.

1°} Constitution du nouvecu burecu du Comité,
M Mathieu est nommé Président & l'uncmimité

Le Président commence la séancs en saluont cha
leureusement le retour des Ingémeurs des Mmes au
Comite du PCM La Section Mmes wvient en effst
d'éire prahquement renouvelée et se trouve composes
de la fagon suivante -

Président M Callot
Vice-President M Perrin-Pelletier
Secretoire M Kervern.

Pour la Bectior Ponig et Chaussées, aprés avor
exprimé les regrets du Comté en renson du départ
de MM Bringer et Lhermitte, le Président propose que
le bureau soit conshiué de la fagon swvanie




Vice-Présidents : MM. Frybourg, Pasquet
Secrélcdre : M. Begard
Trésorier : M. Péberecu,

Le Comité adopte & 'unanimité les propositions du
Président.

2} Assemblée Générale Extraordincgre.

Le Président déclare ouverte !'Assemblée Générale
Extraordinaire.

Deux points sont & l'ordre du Jour
a) suppression de l'article 17,

b) modification du nombre et de la compositicn
des groupes régionaux.

Lo quorum étani atteint (44 présents et 254 repré
senids, soit 288), 'Assemblée ogénérale est appelée
& délibérer sur les peinis préeédenis. En ce qui con-
cerne les groupes régicnaux, la structure des groupes
du Nord, Rouen, Le Mans, Orléans, Bordeaux et Tou-
louse ne souléve aucune objection. Pour les autres
groupes une discussion s'engage avec les délégués
des groupes intéressés. Ceux-ci se rallient aux pro-
positions faites par le Comiié par la voie du Bulletin
de mars 1962. Le nombre de groupes est donc porté
& 13 (o lieu de 9), kx composition du Comité gse ircuve
modifiée, Le Comité aura & faire élire les délégués
de groupes supplémentaires, ultérieurement.

3} Compierendu du groupe de {ravail « Prospective ».

M. Frybourg expose cu Comité les premiers résul-
tats cuxquels ont abouti les études du groupe. Les
conclusions une fois mises en forme, ssront diffusées
aux groupes « Prospective » Réglonaux et serviront de
base de travail pour la préparation des journées
« Prospective », de fin d'année,

4°) Compte-rendu du groupe de iravail « Effectifs ».

Représeniant M. Bideau, animateur du Groupe, M.
Block indigque au Comité les conclusions de leurs iro-
VQUX.

Afin de préciser les problémes du recrutement
des ingénieurs des Ponis ef Chaussées et ses consé
quences, le groupe « Effectifs » se propose de diffu-
ser, aprés accord du Comité, cuprés de tous les in-
génieurs des Ponts et Chausséss, un Questionnaire.
Le Comité approuve entidrement c¢et envoi qui est
prévu pour le courant du mois de Mai.

5} Comple-rendu des groupes d'études « Voirie com-
munale » et « Hydraulique, eau el assainisse-
ment »,

1) Gestion technique de la veirle commundale.

M. Chauchoy rappelle lhistoire de la question.
L'arrété du 13 avril 1961 réglant les medalités du
service comprend un article S ter gui signifie que la
rémunération du conducteur de Travaux Publics

(C.TP.E) n'est pas changée s'il intervient dons la
gestion de la voirie. Mais une inshruction du 10 avril
1962 ignore l'article 5 ter et préiend que la rémuné-
ration du C.TPE. deit étre prélevée sur le comple
33006 dons le cos d'une intervention conjointe du
C.TPE. et du service.

Pour régler ce conflil, un nouvel arréié interminis-
térie]l a 66 préparé : la reéemunération du C.T.PRE.
serait incluse dans le compte 33006, mais les toux
de l'article 5 bis (arrété du 28 avril 1949) sercient
majords en conséguence.,

M. Chauchoy s'emploie & faire avancer laffaire.

2} Gestion d'auires services techniques municipaux.

Le Ministére de l'lntérieur ne fait pas d'obiection
& ce gue les communes confient au Service des Ponls
et Chaussées la gestion technique de leur voire. 11
est par conire irés rélicent en ce guil concemne la
gestion d'oautres services municipaux {eau, assainis-
sement, ordures méncgéres), pour les villes d'une
cericine importonce {(ordre de grandeur 20000 hab.),
pour lesquelles il estime qu'un service propre se
justifie.

En iaiif, compie ienu des régles de recrutement et
de rémunération du personnel communal, il semble
bien que l'intervention des Ponts et Chaussées ap-
porte aux communes & moindres freds, des garcmties
de qualité du service.

Il ne sourcit cependant &re question que les Ponis
et Chaussdes menopolisent les gestions des services
techniques des villes petiles ou movennes : il v a
une mesure & garder.

Pour apprécier 'impeortance du probléme st lo no-
ture des difficuités, M. Chauchoy se propose de lancer
un quesiionnaire quprés des Ingénieurs en Chef. 11
sera utile, une fois mieux informé, de prendre des
contacts avec l'association des Ingéniewrs des Villes
de France.

3) Conirdle des Traveux subventionnés par le Mi-
nistére de 1'Intérieur.

Les servico des Ponts et Choussées et des Mines
ont &té chargds du contrdle local des travaux subven-
tionnés par le Ministére de Intérieur, par un décret
du 19 mai 1937, qui n'a &té suivi d'aucun texte d'ap-
plication,

Ce décret seralt & revoir, pour le modernisser et le
compléter. Le Comité technique de la voirie départe
mentale et communale a demandé a4 M. l'lngénieur
général Guenot de présenter un rapport sur cette
question.

Le PLM. ne peul s'en désintéresser. Il sera pro-
posé au Comité de désigner un groupe d'études, qui
prendra contact avec M, VIngénieur général Guenot.
et qui devra étendre ses réflexions & l'ensemble des
rapports entre le Ministére de 1'Intérieur et les Ponts
et Choussées. L'objectif & olteindre est que les In-
génisurs des Ponts et Choussées et des Mines soient
connus pour &ire les techniciens du Ministére de
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I'Iniénieur, comme les Ingdmeurs du Génie Rural
sont ceux du Mimstére de 1'Agnculture

Le Groupe de travasll a exammé également les
queshons suiventes qui ont été posées au PCM

D Interventions occasionnslles  intervention simul
tcnée des Ponts et Chaussdes et d'un technicien privé
Calcul des honoraires

I Doléances de la Chambre syndicale Natonale
des Enirepnises et Industnes de I'Hywidne publique

1) Limite de compétence entre les Mimustéd de
Ulnténeur et de l'Agneculture pour l'assan ...ment
des peties communes

M Chauchoy a rédigé une note compléte sur ces
irois questions assez complexes el l'oc adressés aux
membres du Groupe d'Ftude

Les Camarades ntdressés par ces problémes pour-

ront dememder au Secrétanat du PCM un exemplare
de celle note

6°) Constructions scolaires el sanilaires.

M Mathieu indiqgue au Comité quune délégation
du PCM dont il fansent partie avec M Baudet a éte
regue par M Mesmin.

Par culleurs, le groupe « Construchions scolaires »
s'est réum 1l v a quelque temps (s compte rendu
sera ciffusé ulténieurement)
7°} Recours en Conseil d'Etat.

Confranirement & ce que on pensat, le Conseill
d'Etat a rejeté notre recours contre le Géme rural

Le Président
T Mathieu,

Le Secrétare
R Regord.

OFFRES DE POSTES

Recherchons Ingemieur en Chef des Ponis et Chaussées, pour Peoste Expert Nations Umies BANGKOK
Etudes Transports Récionaux Duréde un an avec possibihié prolongation Eerre BCOM, 90, boulevard

Latour Maubourg, Pans

Recherchons Ingémieur Ponts et Cheussées ayant le gofit des Etudes ainsi que des aptitudes cericmes
dans le domame de 'Orgamsaton Admmisitative ef Commercicle, est demandé pour prendre progressi-
vement la direchon d'un buregu d'Etudes Internabonedes, comporiant résidence & Bruxelles Ecnre au

Secrétanat du PCM

¥,

.- ] NECROLOG|E ]

Eloge funébre prononcé par M. I'Inspecteur Général Roger RENAULT
aux funérailles de notre camarade Pierre MOLIN

Chadon sur-Scdne, le 21 févner 1983

Vo dix jours, le mardy veille de Vacadeni, Pilerre
Molin m'mierrogeait par télephone sur son cffectation
mmunente & un poeste d'Ingédmeur en Chef Me sa
chont parimtement d'accord avec son Inspecteur Gé-
néral pour les Voies Nowvigables, mon Collégue et
Am: Larras, cwourd’hun absolument empéché d'étre
11, & son irés vif regret, 1& lw confirmens nofre com-
mun désir de le voir pourswivre sa carnére doans le
demame des preblémes de I'Eau, ol sa parheuliere
compélence le rendait indispensable et le destneat
qux plus hautes responsabilités.

Je me croycis clors certoin de son bnllemt avenir
et il n'en est que plus douloursux pour mo: de vemr
awourd ' hu lw rendre un ultime hommage ou nom de

VAdmimstration et du Corps des Ponts et Chaussees

L'affreuse nouvelle de mercreds bnsat sa vie fa-
milale Connaissant son extréme  sensibhité, nous
mesurions tous le drame permanent qu alleut éire
le sien des son réveil, aprés ceite dispantion donl
sa vie serasl haniée, mos nous conserviens l'espour
de le voir survivre et consacrer son existence & elever
ses enfants dans le culte du souverur de leur mere

Auwourd'’huy, face & ceite effroyable tragédie fa
rulicde, & ce double dewl qui aiiemnt tous les siens,
nous voudnons leur exprimer combien nous parta
geons plememeni leur mmmense chagnn et nous ne
saurions nueux fare que leur dire les rausons de
l'esime et de l'aifecton profondes cue nous portions
tous €& Prerre Molin ef, por lul, & son épouse =t & ses
frois enfomts
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C'est gqu'en lu neous reconnassions d'abord 'Ingé
nteur foisant honneur & notre Corps et, au-deld sw
vant la vielle accephon, 'honnédte homme

Du bien-fondé de ce sentment toute sa cornere est
le témoignage

Aprés un court séjour & ORAN, ou 1l s'imhe oux
problémes de l'Hydreuligue en Afngue du Nord, 1
compléie st formaton d'Ingémeur au Service Manhme
de Dunkerque Clest I& qu'il fonde un fover qui peut
étre donné en exemple et que irols enfanis viendront
ennchir

A moms de trente ans, en pleine possession de son
méier, 1l prend au Maroe un poste trés lourd, celw
d'Adjomt & l'Ingémeur en Chef du Service Hydrau
haue du Maroc

Il v donne aussidt toute sa mesure Avec une ach
vité débordante, un sang froid parfont et une bonne
humeur mcltérable, 1l se révéle un entraineur dhom
mes hors de pair et un constructeur émériie qu, a
I'enthousiasme de la jeunesse alle une matunté
d'espnit et un sens de la mesurs absolumeni sur
prencomis.

Telle est, 1 le sas, l'opmion de ceux qu ont eu
le privilége de servir au Maroc sous ses ordres Telle
est cuss: l'opimion de son ancien Chef dirsct, mon
Collégue et Ami, Ingérueur Général des Ponis et
Chausseées Bauzil, auiourd’hur Dirscteur Générat des
Travaux de la Compagnie Natonale d'Aménagement
ae la région du Bas Rhéne et du Languedoc, qui n'a
pas hésité & confier tetalement & Pierre Molin, entre
aulres opérchons, les études et lo construchon du
grand barrage de Mechra Homad: et qu o fenu &
se joundre & nous en ce jour de dewl

Quuitant le Marce en lassant derniére lun de mult-
ples réchsanons, Pierre Molin a &ié chargé, voi plus
de 6 ans, en Scbneeilowre, de l'Arrondissement de
Chalon sur-Sadne avec le Coanal du Cenire ot un im-
portant service hydraulique et router

Les éloges que went de luw décerner s1 justement
M le Mare de Chalonsur-Safne démontrent & nou
veau asa parfaite reussite dans ce posle = chargé
il faut d'enlleurs dire qu'a Chalon-sur Sadne, patrie
de mon lomtom et illustre prédécesseur Gauthey.
Ingemeur en Chef et Inspecteur Général des Ponts et
Chausséss de Bourgogne, on sent mueux oqu'alleurs
Fimpertance des grands travaux d'infrastructure, pour
le développement de lactivité écornomique et 'amé-
horation des conditions de vie de la populahcn

Continuateur de Gauthey sur le Canal du Centre
et & Cholon sur Sadéne méme, Perre Molin cure, lu
aussl, lcissé mscrie sur le sol la trace de son pas
sage el de son travenl

Chacun i1 sait son réle dans 'sxécution de la
dévietion du Cenal, dans la concephion et la construc
ton de la gramde éeluse terminale, dans l'étude et
l'engagement des travaux de la Route Express Mont

ceau-les-Mines - Chalon-sur Sabne, dans le programme
de modermsahon et d'équipement de Chalon-sur Sad
ne, dons l'équipement des grands ensembles de
4000 logements, dans le grand axe Nord-Bud gqu
raceordera & l'autoroute Pars-Lyon le centre de Cha
lon-sur-Sadne

Et 8 M le Mowre de ChalonsurSadne o tenu &
dire combien les elus locaux apprécialent lactivité
féconde de Pierre Molin, les fonctionnecures de soa
Service ont su dire leur affecton pour un Chef dont
s comenent la simphaité, 'cbord direct et les qualités
de coeur

Inscrit, en décembre dernier, pour fous ses me-
rtes ou tableau d'Ingénieur en Chet Pierre Molin
devait &ire nommé mcessamment a ce grade ef, de
ce fmt, quitcr Chalon-sur Sadne

Sa voie était foute iracée

Actusllement, une grande Commission nahbonale
etudie les difimles problémes de I'Eau  d'ores et
dérd, la construchon et l'exploitation de grands bar
rages de régulansatnon des cours d'sau est envisagée
Dans un tel domaine, la haute compétence technique
et admmstrative de Pierre Melin lw reservait un
rdle camital qu cours des vingt années prochaines
on complait sur lw pour assurer avec eclat la reléve
de la genérahon précedente et sa brutale disparhicn
sst un malheur pour notre Administration et, oudela
pour le Pays, qu ne compte pas tellement d hommes
de sa classe

Et pourtant 1l est un domane, celw de la farmille
ol 1l est enceore plus rremplagable

Tous ses proches 11 présents savent bien manie
nemt pour quelles rcusons profondes leur mmense
douleur est lu ndtre, comme nous savons bien de
quels somns ottentfs ils entoureront Bernard, Laurencs
et Antome

A ceuxci, nous voudrions bien fare comprendre
quelle eshme =t quelle affechon porioit notre grande
fomille des Ponts et Cheaussées & lsur papa et & leur
maman, moddles des vertus fomibales et civigues
Nous voudrions quss: qu'on leur dise ien gue s1 un
jour, méme dans un avenir lomtcnn, se pese pour sux
un probleme difficile pour lequel ils aient besoin de
censerl, d'appw ocu d'onde, il se trouvera ‘toweours
dans noire viellle mason des Ponts et Chaussees une
porte qui s'ouvrira toule grande pour les enfonts de
Prierre Molin gum fut un des meidleurs des ndires

A vous, mon Cher Pierre, au nom de ioute I'Adm:
rmstration et de tout le Corps des Ponis ef Choussées
en vous remerciant une dermeére fois de tous les
services que vous avez rendus au Pays au cours de
votre rop breve carndre, je tiens & vous dire combien
resterc vivant pormi nous, le souvenr du ires brd
lont Ingémeur, honneur de notre Corps, et du parient
honnéte homme gue vous avez été
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