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ASSEMBLEE GENERALE ORDINAIRE ANNUELLE du P. C. M.

CONVOCATIONS

Le Comité d'administration de 1'Associciion pro-
fessionnelle des Ingénieurs des Ponts et Chaussées
et des Mines informe les sociétaires que ‘assemblée
générale ordinaire de 1966 prévue par l'article 20
des statuts aura lieu le mercredi 30 meoars 1966 a
1% heures dans un cmphithédtre de 'Ecole nationdale
des Ponts et Chaussées, 28, rue des Saints-Péres,
Paris-7".

Tous les membres sont instamment priés de bien

vouloir assister ou de se faire teprésenter & celte as-
semblés générale.

ELECTIONS
SECTION PONTS ET CHAUSSEES

Aux termes de l'article 10 des siatuts du P.CM,,
il doit étre procédd, en 1966, au rencuvellemeni de
dix neuf délégués de la section Ponis et Chaussées,
& saveoir trois délégués généraux et seize deélégués
de groupes.

al Délégués généraux :

Les délégués généraux sortcmis sont MM. Didier
{démissionnaire), Frybourg (rééligible) et Rousselot
lnon rééligible).,

b} Délégués de groupe :

— Groupe de Paris : MM. Abrcham, Cambournac,
Cyna, Pébereau, Regard {tous les cing démis-
sionnairas).

M. Lefoulon {(non rééligible).

— Groupe du Nord : M. Dreyius (démissionnaire).
— Groupe d'Qrléans : M. Merlin (rééligible).
— Groups de Reuen : M, Mathurin {démissicnnaire).

— Groupe de Bordeaux : M. Debayles (démission-
naire),

— Groupe de Toulouse : M. Bonnemoy (non réé.

ligible).
M. Gaud (rééligible}.
— Groupe de Nancy : M. Gaudel (rédligible).

~- Groupe d'Afrique du Nord : MM. Boilot ef Tailthan
{démissionncires).

— Groupe de Dijon :

— Groupe de la France d'Quire-Mer : M. Joneeux
{réédligible).

CANDIDATURES

Les candidaiures sont & adresser au  Secrétariad
du P.CM. jusqu'au 28 [&vrier 1966 {inclus}.

Le diner annuel du P.CM. aurc leu le mercredi
30 mars 1966 & 20 heures, & la Maison des X, 12, rue
da Poitlers, Paris 7° (Métro Soliérino).

TOURNEE DU P.C.M.

La tournée aura lieu le jeudi 31 mars 19656.

Des renseignemenis complémentcires sur ces mani-
lestations vous seront dennées dans le bulletin de
iévrier 19686.
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TRIBUNE LIBRE

LES AUTOROUTES METROPOLITAINES DE TOKYO

12

CONCESSION ET FINANCEMENT

Comme suite a la présenlation technigue faite dans le bullefin de
Liécembre 1965, du réseun d'autoronles urbaines a péages en cours de réalisa-
tion & TOKYQ, on troune ici un aper¢u sur Vaspec! financier de cette opération.
Chacun pourra ainsi juger sur un cas concrel des avaniages et inconvénients
de la concession de tels aménagements et de la perception des péages qui en est
fe corollaire.

C’est pourguoi celte seconde partie du comple-rendu fuit par notre Cama-
rade BoNNET esf donnée iei en Tribune Libre,

N.DLL.R.

II. — HISTORIQUE ET CONCESSION DE LA CONSTRUCTION ET DE L'EXPLOITATION
2.1. Historique,

On sait gue les Jeux Olympigues de 1810 auraient d& se tenir & Tokyo. Mais il
fallut que cette ville attende jusgu'en 1944 pour quils y aient effectivement lieu.

Le désir d’effacer cette premiére décepiion se conjuguna done pour le Japon avec
son souci de faire grandement les choses. On estime a 3,0 milliards de Francs les « frais
olympiques » engagés a Tokyo, et ils se décomposent comme suit :

Installations sportives : 420 millions.
Hétels et hébergement : 280 millions
Voirie ordinaire aménagée : 1.500 millions
Autoroutes Métropolitaines : 1.200 millions

Il se eréa une véritable mystique des Jeux Olympiques, qui fut habilement exploi-
tée pour réduire toutes les oppositions et toutes les réticences. Il y avait un délai a tenir.
Il le fut d’ailleurs, le plus souvent, en travaillant la nuit, en multipliant les chantiers,
en payant toute indemnité, méme discutable.

La ville n’était qu'un chantier : en méme temps qu'on construisait 35 km d’auto-
routes, on portait de 31 4 76 km Ia longueur du réseau de métro, et 1'on recalibrait 22
itinéraires, totalisant 55 kilometres (dont unc rocade de 15 kilométres) et, dans une ville
qui jusqu’alors n’en avait pas, on créait en qualre ans 35 carrefours dénivelés {en tré-
mies et en sauts de mouton),

2.2. Concessions.

En inars 1959, une loi institue la Société des Autoroutes Métropolitaines de Tokyo
{Shato : métropole, Kosoku : rapide, Doro : rouie, Kodan : Société d’Economie Mixte, en
abrége S.K.D.K.) en lui accordant une concession de 30 ans pour construire et exploiter

a) un réseau de 8 autoroutes totalisant 71 kilométres

b) 14 garages payants, totalisant 6.000 places.



Le capital doit étre apporté, & Yorigine, par 'Etat et la Ville, chacun contribuant pour
5% du devis {1.400 millions). En outre, la Ville ociroie une subvention sans intérét de
8%, pour faciliter notamment le remodelage des voies adjacentes.

Les 82% restant doivent &tre empruntés, pour moitié dans le public (avec garantie
du Gouvernement) moyennant un taux d’intérét de 7,3% et pour moitié auprés de I'ana-
logue de notre Caisse des Dépots et Consignations, movennant un taux d’intérét de 7,1%.
Au total Pemprunt sert un intérét de 7,2%.

La Société concessionnaire compte 200 personnes dés juin 1959 et elle en compte
1800 fin 1965.

2.3, Effectifs et orgamigramme de la Société concessionnaire.

La S.K.D.K. est dirigée par un Conseil d’Administration de huwit membres dont
le Président et le Vice-Président sont nommés par I'Etat, et ses effectifs de 1.800 per-
sonnes (fin 1965) comptent 4 peu prés 300 ingénieurs, dont 160 de projet. Son organigram-
me sommaire est le suivant (voir page suivante) :

2.4. Aspect finoncier de la Concession.

Le yégime initial n’a pas été modifié, mais adapté aux dépassements de dépenses
par rapport anx prévisions.

Le principe des pourcentages en capital (5% Etat, 5% Municipalités) et en stibven-

tion (8%) est appliqué i chaque exercice fiscal depuis 1962, lorsque les premiers dépasse-
ments furent constatés.

De plus, de nouvelles municipalités vont étre intéressées, lorsque le réseau sera éten-
du hors Tokyo. Enfin, la « pause » aprés les Jeux Olympiques a permis de tirer tous les
enseignemenis de Ia premiére tranche.

Les tableanx 1 a4 6 ci-joints résument donc deux étapes du financement, qu'on peut
par souci de simplicité appeler
- tranche olympique (1959-1963)

— achévement du réseau avec extension (1964-1988).

Les tableaux 1 4 3 * sont donc des constatations, sauf le tableau 2 qui concerne
Vamortissement entre 1966 et 1987 de cette tranche olympigue, et qui est donec la pré-
vision des annuités a servir,

Les tableaux 4 4 € *, au contraire sont des prévisions aprés élargissement du velume
financier de l'opération, et, 4 la différence des tableaux précédents, ils concernent des
plans guinguennaux.

On se bornera & dégager les conclusions suivantes :

a) L.e régime de la concession deit plus que doubler la masse financiére a traiter,
par rapport & la construction directe intégralement sur fonds publics, mais en revan-
che, il permct de subvenir aunx frais d’exploitation pendant environ un quart de sidcle
(30 environ du montant des travaux non subventionnés).

b) Le volume annuel d’emprunts autorisé doit étre aussi voisin que possible du
montant prévu pour les travaux proprement autoroutiers.

* 1l ne {zut pas accorder aux derniers chiffres significatifs une valeur abseclue car il a été

nécessaire d'arrondir d'une part, de convertir d’autre part diverses monnaies (1.000 yens = 14 F,,
1 US § = 5§ FJ) pour obienir des tableaux en franes francais. Certains ¢« arrondis » tombent
done mal,
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Direction
Générale
40 personnes

I A

Administration
Générale
Personnel
Comptabiliteé

50 personnes

|

E Division

Division Bivision
Financiére | des " ‘dcs'
Programmes T'racés

30 personnes

30 personnes G0 personnes

Service

d’Exploitation
des Autoroutes

Service
d’Exploitation
des Garages

500 personnes| | 80 personnes

ORGANIGRAMME SCHEMATIQUE DU

On en retiendra les grands traits suivants :

— environ
— environ
— environ

- prés de

tion).

400 personnes a 1échelon central
800 personnes pour les travaux

600 personnes i l'exploitation.

Division
Fonciére

7 personnes

|
! A

]

Travaux
(4 seeteurs)

800 personnes

S.K.D.K,

Division
des Projets
120 personnes

(70 ingénieurs)

|

300 ingénieurs dont 100 an burcan Qétude central (se bornant a des
avant-projets détaillés que les bureaux d’études privés transforment en dossiers d'exécu-

St Yon rapporte ces effectifs & un kilométre d’autoroule

a) il ¥y a 1 ingénieur de projet et 2 d’cxécution an kilométre

b) il y a enviren 20 personnes au kilométre dont 10 pour projet et surveillance
et & peu prés autant pour Pexploitation.

c) mais pour c¢ dernier chiffre, si on le rapporte aux kilométres effectivement en
service, on trouve environ 20 personnes pour cexpleiter un kilomeétre.
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TABLEAU 1
PLAN DE FINANCEMENT DE LA « TRANCHE QLYMPIQUE »
DU RESEAU D'AUTOROUTES METROPOLITAINES DE TOKYO
(PU PRINTEMPS 1959 ou 31 DECEMBRE 1965}

I. — FINANCEMENT EFFECTIF DES TRAVAUX 1959-1965
(TABLEAU ETABLI EN OCTOBRE 1964)
UNITE : MILLION DE F.

FORMATION DU CAPITAL UTILISATION DES FONDS COLLECTES
I = | E o ?
; g g g g - S o T | e = £
= - * - "o =
& 5 8L | L3 %F 58  fEo | 8% P - EE £
e 52128 g% S | m 2 ST | 52% gz B lg2zx iR e 2 = g @
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TE | g? | g3 REIlE¢ = lg, |E°2|88E] & (355 |62 %z | = 3 2
o [ =2 g © =g M e e £ = e = I3
& Z e = w 2 = =7 3 58 =] o & =3 & =
Y g ] g g e 2" * R w @
= = 3 - =
- =
i
1959 ... — 25,0 7,0 e —- 32,0 19,6 6,4 1,2 0,6 — 4,2 — 32,0 25,0 —
1960 ... 19,6 12,6 24,4 6,6 — 63,2 — 46,2 11,8 0,4 — 48 - 632  37.6 6.6
196t ... — 11,2 308 12,0 — 1630 — 1288 224 06 — 70 42 1630 488 127,
1962 ... — 39,2 44,2 279,2 0,8 3634 — 287,0 47,4 0,2 3,6 8.4 16,8  363,4 88,0 406,8
1963 ... —— 40,6 67,2 3370 3,4 4732 —_ 372,4 49,0 0,2 1.4 11,2 39,0 4732 128,06 763,8
1964 ... — 32,2 46,2 25334 40,6 3724 — 252,0 39,2 7,0 11,2 63,00 3724 160,8 1017,2
1965 ... — 154 280 1372 64,2 2448 — 1358 11,2 58 150 77,0 244,8 1762 11544
Total . 19,6 176,2 2478 11544 114,0 17120 19,6 12286 1822 2,0 17,8 61,8 200,0 1712,0 176,2 11544



TABLEAU 2
PREVISION D’AMORTISSEMENT EN 22 ANS DE LA TRANCHE OLYMPIQUE
(TABLEAU ETABLI EN OCTOBRE 1964)
EN MILLIONS DE F.

P";‘,‘;’f&?ﬂﬂ‘;ﬁ 114,2 Dépenses Cumulées 1712,0 Caeptlti; 1764 | 11544
4 1966 emprunts
i Dépenses
BN — Towt || ponr | Sopital | Ptte,
péages Pii‘ﬂlo"!;‘ gUEIBI‘ll:I\ Intéréts amortir | '
i

1966 . ... 104,6 9,2 6,9 33,2 93,3 11,3 1762  1.143,1
1967 ... 109.7 9.5 0,9 82,3 02,7 17,0 176,2 1.126,1
1968 . ... 114,6 10,2 1,0 81,1 92,3 22,8 176,2  1.103,8
1969 . ... 19,7 10,7 1,0 74,5 91,2 28,56 176,2  1.075,3
1970 ... 124,7 11,2 1,1 79,5 80,8 34,9 176,2  1.0404
1971 .. .. 125,7 11,9 1,2 74,8 88,0 37,7 176,2  1.002,7
1972 ..., 126,9 12,5 1,2 72,2 85,9 41,0 176,2 961,7
1973 .... 128,0 12,3 1,2 69, 82,8 45,2 176,2 916,5
1974 ... 129,1 12,7 1,2 66,0 74,9 49,2 176,2 867,3
1975 ... 130,2 13,3 1,2 62,5 76,0 54,2 176,2 8131
1976 .... 131,3 14,7 1,6 58,6 74,9 56,4 176,2 756,7
1977 ... 132,4 14,5 1,6 54,5 70,6 61,8 176,2 694,9
1978 .... 1334 14,8 1,6 56,1 66,5 66,9 176,2 628,0
1979 ... 134,5 14,9 1,6 45,2 61,7 72,8 176,2 555,2
1980 .... 135,6 14,8 1,6 40,0 56,4 79,2 176,2 476,0
1981 ... 136,2 16,2 1,8 34,3 52,3 83,9 176,2 3921
1982 ... 136,7 16,7 1,8 28,3 46,6 89,9 176,2 302,2
1983 .... 137,2 16,2 1,8 21,8 39,8 97,4 176,2 204,8
1984 ... 137,7 16,9 1,8 14,8 33,5 104,2 176,2 100,6
1985 .... 138,38 16,3 1.8 7.2 25,3 113,0 163,8 0
1986 .... 138.8 18,2 21 _ 20,3 118,5 45,3 0
1987 .... 53,0 6,9 0,8 — 7.7 45,3 e 0

Totaux
Significatifs 2.758,3 293,6 30,8 1.103,3 1.427,7 1.330,6

¢} Le régime des péages devra vraisemblablement étre réaménagé i Pachévement
da réseau et ne plus 8tre un simple forfail car, d’aprés le tableau 2, celui-ci ne suffirait
qu’'a amortir la « tranche olympique ». 11 sera donc intéressant d’étudier la transformation
du régime des péages qui conduira nécessairement 4 des modifications techniques (bar-
riéres en pleine voie et non plus aux entrées).

i, — CONCLUSIONS PROVISOIRES

11 a été possible 4 Yauteur

a) de parcourir en voiture environ 6 fois le réseau en service, dont 2 fois en con-
duisant lui-méme



TABLEAU 3

VUE SYNOPTIQUE
DE LA CONCESSION DE CONSTRUCTION ET D’EXPLOITATION
DE LA « TRANCHE OLYMPIQUE »
(A PARTIR DE PREVISION DATANT D'OCTOBRE 1964)

1. — Bilan sommuaire & I'achévement des

ACTIF
Capitaux publies ................ 176,2
Subvention de la ville .......... 247,8
Emprunts & 72% ... ........... 1154,4
Péages déja percus ............. 114,0
Reports d’exercice .............. 19,6

UNITE : MILLION DE F.

traverux (bilan au 31 décembre 1955)
PASSIF
intérét des emprunts ............ 200,0

Contribution de voirie (fravaux ad-

jacents) ... . 182,2
Etudes et travaux autoroutiers (y

compris charge fonciére) ..... 1230,6
Frais généraux et d’exploitation .. 79,6
Report d’exercice ................ 19,6

TOTAL 1712,0 (1692,4 net)

2. — Mécanisme d'omortissement (22 ons de péggs)

Tntérét des empruats ............. 1.103,3
Frais généraux et d’exploitation ... 324 .4
Soldes neis pour amortissement .... 1.330,6
Péages percus .............. 2.758,3
3. — Bilan glohal de la concession
Dépenses eflfectives non subventionnées :

1.230,6 + 182,2 — 2478 = 1.165,0

Frais de toute nature liés 4 la Concession :
2000 + 796 4+ 11033 -+ 3244 = 1.707,3
Péages percus 1140 + 27583 = 2.872.3

Remurque @ H est 4 noter que les péages ont payé 26 années d’exploitation, soit une char-

ge de 17,8 4 2936 =

311,4 miHions (environ 12 millions/an). 11 est rappelé que

les conversjions de monnaie ne permettent pas aux tableaux financiers de toujours
« tombher juste » en lignes el en colonnes, du fait des arrondis.
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FABLEAU 4

FINANCEMENT EFFECTIF
DES AUTOROUTES METROPOLITAINES DE TOKYO
DU PREMIER PLAN QUINQUENAL (i959-1863)

UNITE : MILLION DE F.

1. — Recelie par exercice fisced {d'aviil & fin mars de Vannée suivanie)

1959 1960 1961 1962 1863 Total 59-63
Report d’exercice préeédent ... .. —_ 23,7 1,0 o — 34,7

Capitaux publics (moitié Etat, moitié
Ville) ..o 27.8 13,9 13,9 41,7 41,7 1390

Subvention de la Ville (sans intérét) 83 26,3 37.6 47,2 68,6 188,0

Emprunts (Bons & 7,2% 1'an) ...... — — 139,06 2876  394,0 §20,0
Péages percus .......... ... ....... — — —_— 0,8 52 6,0
Recettes diverses ... .. o 0., 0,7 1,6 3,0 3,3 0,5 9,1

Total ................... 36,8 65,5 1945 380,6 510,0 1186,8

RECETTES EFFECTIVES ARRONDIES : 1160

2. — Dépenses par exercice fiscal

1959 1960 1961 1962 1963 Total 5H9-63

Report a Pexercice suivant ...... 23,7 1,0 — — — 247

Travaux et expropriations pour au-
TOPOUES .. e i 7,1 46,5 157,00 3024 3770 8900

Contribution de voirie (fravaux ad-
jacentsy ... . ... ., 1.3 12,7 25,7 47,1 750 1618
Btudes .o e e e 0,5 0,0 0.8 0,6 0,6 3,0
Frais d’exploitation des autoroutes — o s 3,5 2,0 5,5
Frais généraux de la Société ...... 4,2 5,1 7,0 8.1 10,5 34,9
Intéréts versés . ... ... ... ... ... ... _— s 4,0 18,3 41,9 64,2
Total ... i 36,8 63,5 184,56 380,06 510,0 11871

DEPENSES EFFECTIVES ARRONDIES : 1160
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TABLEAU §

FINANCEMENT PREVU
POUR LES AUTOROUTES METROPOLITAINES DE TOKYO
DU SECOND PLAN QUINQUENNAL (1964-1968)

UNITE : MILLION DE F,

1. - Recelies par exercice fiscal (d'avril & fin mars de l'année suivomie)

1964 1965 196G6 1967 1968 Total 64-6G8

Capitaux publics (moitié Etat moi-

tie Ville) ...... ... . ... ... ... 458 50,5 50,3 50,0 50,6 2472
Subventions municipales (sans intérét) 75,0 71,3 60,5 55,3 46,3 3084
Emprunts (Bons &4 7,2%) ......... 4675 426,56 450,0  420,0  285,0 2054,0
Péages percus .....viiiinaiiiaann 45,0 71,0 93,5 119,0 1674 4959
Recettes diverses ........... . oo 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 3.5

Total ................... 634,060  G20,0  655,0 650,0 550,0 31090
2. — Dépenses par exercice fiscal

1964 1965 1966 1967 1968 Total 64-68

Travaux ef expropriations pour au-

toroutes ... . i 465,0 426,50 490,00 454,5  B15,5 21515

Contribution aux travaux de voirie
adjaceate . ....... ... ... ..... 74,0 68,5 8,3 1,1 15,3 167,2
Etudes ... ... o oo 0,5 — e — 0,5
Frais d’exploitation des autoroutes 8,2 7.8 9,5 13,6 16,2 55,3
Frais généranux de la Société ...... 13,8 12,2 13,2 12,1 9,0 66,3
Intéréts wersés ................... 72,5  105,0  134,0  168,7 1440 (74,2
Total ................... 634,06 620,06 6550 650,0 B530,0 31090
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TABLEAU 6

VUE SYNOPTIQUE
DE LA CONCESSION DE CONSTRUCTION ET D'EXPLOITATION
DU RESEAU COMPLET
(A PARTIR DE PREVISION DE MARS 1964)

UNITE : MILLION DE F.

1. — Bilon sommaire & l'achévemeni des travaux (31 mars 1969)
ACTIF PASSIF
Capitaux publics ............... 386,2 Intéréts des emprunts ...........
Subventions municipales ........ 496,4 Contribution de voirie ..........
Emprunts (bons a 72%) ........ 2874,0 Etudes et travaus autoroutiers (y
Péages percus ......... . ... 501,9 compris charge foneiére) ......
Recettes diverses ................ 12,6 Frals généraux et d’exploitation .
4271,1

TOTAL COMMUN ARRONDI

: 4270 MILLIONS DE Francs

2. — Bilam partie! de la concession

Dépenses effectives non subventionnées :

3.045 + 3290 — 496 = 2878

Frais liés & la Concession :

738 + 156 = 8M4

Noia ! Les conversions d’nnités monétaires et la nécessité d’arrondir interdiseni Paccord

exact des chiffres significatifs.



b) de filmer en 16 m/m la circnlation sur ce réseau et certaines étapes de cons-
fruction des nouvelles sections (ce film est au montage et pourra étre présenté en 1966)

¢} de participer a4 plusieurs reprises a4 des réunions de travail du burean d’études
de la S.K.D.K.

Ces divers éléments d'information permettent d’avancer quelques propositions :

a) incontestablement, on circule & 60 km/h et on peut en 30 minutes rallier Ha-
neda (Paéroport) a Shinjuku {goartier résidentiel Ouest), mais on n'est jamais A Daise ;

b} incontestablement, des débits de 50.000 véh/j sont déja observés (sar les 15 kilo-
meétres Haneda-Shiodome) mais ces écoulements sont trés instables : le moindre incident
agelutine en quelques minutes une centaine do véhicules, sinon plusieurs. L’absence de
possibilités de stationnement (pas de bande d’arrét d’urgence continue, 4 peine 3 garages
sur 30 kilométres !) rend Yexploitation trés délicate.

c) incontestablement, les sections les plus récentes (viaducs, chanticrs en cours)
sont d’une esthétigue acceptable, mais les premiéres (notamment le canal asséché qui prend
4 revers le quartier de geishas de Shimbashi), la branche vers Haneda, etc...) sont peu heu-
reuses a I'eeil, souvent pour des défauts qui auraient pu &tre évités ;

d} incontesiablement, les nouveaux projets tiennent un grand compte de expérience
acquise, et sont meilleurs sur tous les points, ¥ compris la commodité d’accés depuis
la voirie ordinaire,

e) incontestablement, il ¥ a eu une mystique autoroutiére entretenue et habilement
exploitée qui a bien facilité les choses : elle a permis en 5 ans de construire en pleine
zone batie 80 kiloméires d’autorouies, ce qui n’a guére d’équivalent en France, ni méme
au monde,

Il est probable que les autoroutes métropolitaines de Tokyo ne sont pas plus trans-
posables dans nos vieilles villes historigues d’Europe que ne le sont les autoroutes ma-
jestuenses de Los Angeles, 4 Pautre extrémiié de 1’échelle.

Mais les autoroutes japonaises (car Osaka lance aussi, sans Jeux Olympiques, un
programme d’environ 50 kilométres) nous fournissent un point de repére unigue, puis-
gw'elles se construisent

— dans des villes historiques, centres d’affaires, mais aussi d'activités culturelles
(a Tokyo en bordure méme du périméire sacré des douves du Palais Impérial)

— dans des tissns urbains trés denses (od le sol est trés cher et encomhré et
ot les problémes humains sont difficiles)

— dans des conditions financiéres sévéres (par recours & des cmprunts & intéréts
clevés).

Le lointain Japon témoigne ainsi, une fois de plus, que des diflicuités méme

triplement conjugnées ne suffisent pas a le rchuter. Ses autoroutes urbaines existent déja
¢i il en comptera dans cing ans au moins 150 kilométres.

On ne peut méconnaitre Pexistence ni 'unicité d’une telle expérience et il pourrait
étro de circonstance que nous la méditions, puisque nos villes sont menaccées de connai-
tre les mémes flux autemobiles et que nous entreprenions de les adapter a cette pers-
pective.

Nos villes de pierres et de pavés ne sont guére a Vimage des villes japonaises,
mais n’y a-t-il pas pour elles un message dans ce que pourraient nous dire les Auforoutes
Métropolitaines de Tokyo, et qui serait 4 peu prés ceci :

¢ Chéres sans étre Iuxueunses, acceptées sans étre admirables, utiles sans éire agréa-
bles, nous sommes d'hier et déja vieilles, et si nolre bilan est bom, nolre clientéle est
morose. Aussi nous nous faisons discrétes, au point méme d'étre ignorées ».

André G, BONNET,
Ingénieur des Ponis et Chaussées,
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5 tructures urbcaines
S frructures du financement
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En commencant cet article, je voulais simplement rendre comple de T'évolution des
méthodes d’un groupe de travail qui a participé A la préparation du V* Plan en matiére
déquipement urbain, Au cours de la rédaction, J'ai ajouté quelques considéralions per-
sonnelies qui permetiront sans doute d’entamer uvn débat sw un problémc important
pour I'¢volution des villes.

On peut distinguer, dans les études de programmes d’équipement auxquelles jai par-
ticipé, {rois phases successives
— 1™ phase : recensement des besoins par seeteur : veirie, slationnement, trans-
ports en commun, alimentation en cau, assainissement, aménagement foncier,
espaces veris, clc...

— 2 phase : recherche de la cobérence cenire les secteurs les plus  étroitement
lies tels que le programme de logements et Paménagement foncier, la voirie
et lc stationnement, ete...

— 3* phase : confrontation du total des besoins recenstés avec les projels d’enve-
loppes financiéres, adaptation réciproque des prévisions d'équipement pour le
V' Plan ct des structures de financement, enfin choix des enveloppes.

La troisiéme phase des travaux résulte de la confrontation de 'ensemble des pro-
granunes des différentes commissions de modernisation et de lestimation des ressources
définies par le groupe de léquilibre général et du financement.

Si les ajustements au cours de cette troisiéme phase cenire les besoins et Jes
ressources avaient été marginaux, on pourrait conclure que Ila meéthode de  travail
est satisfaisante.

En fait, les ajustements entrainés en fin de course par les contraintes f{inanciéres
furent trés importants 2 tel point que les arbitrages intervinrent au-dessus de la mélée
des experts capables sans doute d’additionner les besoins, mais incapables de choisir entre
une place de stationnement gratuite et un métre carré d’espace vert dans le centre
d'une ville,

G'est 14 suns doute une caricature des travanx de programmation, mais elle montre
fes conséquences de Voptique des <« besoins » adoptée le plus souvent dans ce genre de
travaux, Cefie optigue n’est pas seulement dépourvue d’une base objective générale-
iment accepiable ; elle oublie que les gens ont un nombre infini de < besoins », et que
pour satisfaire certains d'enfre eunx, i1 faut en laisser d’autres insatisfaits.

En étant optimiste, on peut dire cependant que les travaux de préparation du
V* Plan ont permis de progresser en passant de Ia nofion trés floue de besoin 4 la notion
de demande solvable. En partant d’wn aspect purement normatifl des niveaux de service
i atteindre en 1970 en matiére d’équipement des villes, on a été conduit 4 confronter
cet aspect avee les moyens de financement tels qu’ils résultent des structures de finan-
cement actuelles, puis tels qu’ils pourraient résulter d’une évolution de ces structures afin
de les rendre plus adaptées & l'idée que Yon peut se laire de la consommation en miliet
urbain.

Fentends par structures de (inancement les principaux flux financiers entre agents
qui consomment et investissent en milien urbain : administrations, enireprises, ména-
ges.




Dans une vilie, un agent peut consommer un bien ou service soit en payant direc-
tement un certain prix, soit en hénéficiant gratuitement d’un service financé par la fis-
calité, soit enfin en se réservant une part des économies externes procurées par Pen-
semble des moyens de production groupés dans la ville. La distinction de ces trois types
de consommation est théorique, car dans la réalité, la consommation d’un bien ou ser-
vice est liée 4 la consommation d’autres biens et si 'un fait Pobjet d’un tarif, Pautre
peut étre gratuit et financé par l'imp6t.

Fespére &tre plus clair en donnani un exemple : habitant en banlicue, je veux
acheter un livre. Je vais dans le centre, car j'v trouverai deux ou trois libraires bien
achalandés ott j’ai une grande chance de trouver rapidement le livre gqui nie convient
34 un prix convenable, Je prends ma voiture et utilise gratuitement la voirie, je stationne
en payant le parking dans le centre (spit sous forme d’amende, soif sous forme de tarifl),
cenfin en entrant dans la premiére librairie, je rencontre un copain qui m'informe gue
le bouquin que je cherche existe dans une collection 4 frés faible prix quwon peunt trouver
dans telle librairie, j'y cours, En une heure, j"ai acheté le livre qu’il me fallait, au meil-
leur prix en bhénéficiant de la voirie, mais aussi d’une renceontre fortuite.

Jai acheté un livre, mais jaurais pu, suivant le méme schéma, réaliser une affaire
commerciale, ou trouver une nouvelle situation, etc...

Pour reéaliser ceite affaire, différents flux financiers sont intervenus

— versement au libraire du prix du livre,
- paiement duo stationnement,
— paiement de taxes sur les carburants,

— paiement d*un loyer pour résider en ville prés de la librairie et rencontrer for-
tuitement l’ami qui renseigne; le loyer se décompose, d’'une part, en charges
financiéres, d’autre part, en enfretien, amortissement ct renouvellement de
Iimmeuble.

Dang le prix global du livre interviennent des tarifs, des impdts, des loyers. Ainsi
4 chaque consommation correspond une certaine structure de financement. Pour I'enseni-
hle des consommations correspond une structure moyenne,

Or, les ménages disposant d’un revenu limité, s'ils supportent de plus en plus de
charges financiéres, ne pourront accepter une augmentation des impdts, un relévement des
tarifs, et achéteront moins de livres. Payant peu d’impdts, refusant le stationnement
pavant, ils anront de fortes chances de vivre dans une ville sous-équipée ol les prix des
terrains augmentent et ol les logements libres sont rares,

fa structure de financement en miliew urbain induil 4 Ia fois la structure phy-
sique de la ville et la structure de la consommation des citadins.

La structuire du financement constitue Tune des contraintes principales a prendre
en compte pour prévoir Uévolution des villes. Dites-mei ce que seront les c¢volations
relatives des tarifs, des impdts, des loyers, des rentes fonciéres et je pourrai vous dire
ce que sera la ville

8i les niveaux relatifs des prix sont importants pour la programmation urbaine
parce quwils commandent les décisions des agents qui consomment ct investissent, il en
est de méme du périmétre d'action des autorités responsables des investissements pu-
blics : commune, agglomération, département, syndicat intercommunal, etc...

[’étendue géographique du périmétre d’action a, en particulier, une grande impor-
tance en matiére de transports et de politique fonciére. Entre Ia commune ct le dépar-
tement, un niveau intermédiaire parait nécessaire : c’est la comnunauté @aggloméra-
tion.

Dans une premiére phase, pour ne pas brusquer I'évolution, il serait sans doute uti-
le que le département et les communes urbaines mettent en commun leurs moyens pour
réaliser les structures offrant des quantités d’espacce urhain non seulement horizontal,
mais vertical et temporel.

P. MAZZOLINI,
Ingénieur des Ponts et Chaussées,
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de notre camarade GERONDEAU

Mon cher Camarade,

T’ai 1o avec beaucoup d’intérét Yarticle de GERoxpEAU sur la possibilité de faire
circuler des rames de six wagons sur des lignes de métro & stations longues de cing
voitures {(Octobre 1965).

Favais eu une idée voisine, dont je n'avais fait part qu’au hasard des conversations
avec des amis : celle d’avoir en queue du train deux voitures supplémentaires, desti-
nées seulement & la liailson entre les gares de correspondance. Dans ces gares, le lrain
marque deux arréts : ua pour les premiéres voitures, 'autre pour les derniéres.

le principe est un peu différent et Vexploiiation plus simple pour Vusager, je
crois, que le systéme GERONDEAU.

Le double arrét diminue le débit : sur une ligne & 24 stations et 6 correspondances,
le débhit horaire par wagon baissera de 15 % environ, mais la présence de deux wagons
supplémentaires augmente le débit par rame de 40 %,

Quant au débit de Ia ligne, il est sans doute affecté, en heures de pointe, par la
longueur accrue des trains et le double arrét.

L'opération est au total sans doute bénéficiaire. Quel est Pavis des spécialistes ?
Bien a toi,

G. BLACHERE.
Ingénicur en Chef des Ponts et Chaussées,
Directeur du GC.S5.T.B.




TRANSPORT DU GAZ NATUREL SOUS FORME LIQUIDE
REALISATIONS ACTUELLES ET PERSPECTIVES D'AVENIR

par M. LECCEUR

Ingénieur des Ponts et Chaussées
Directeur-Adjoint des Etudes et Techniques Nouvelles
du GAZ DE FRANCE

Une des principales caractéristiques de P'évolution, depuis la seconde guerre mon-
diale, des consommations d’énergie primaire dans le monde est trés certainement la part
croissante prise par les combustibles liquides et gazeux aux dépens notamment des
combustibles solides,

Si cette évolution est particuli¢rement sensible en c¢e qui concerne les combusti-
bles liquides, dont la part dans la consommation mondiale d’énergie primaire est passée
d’environ 26 % 4 33 % de 1952 a4 1963 et doit, d’aprés les prévisions, atteindre de 37 a 40
% en 1985, elle s’affirme également irés netiement en matiére de gaz naturel qui a repré-
senté en 1952 et 1963 respectivement 11 % et 16 %% de la consommation mondiale,
cetie part devant, selon les estimations, atteindre environ 25 % en 1985,

Or, la distribution sur le globe des gisements de gaz naturel, comme celle du pé-
trole et pour les mémes raisons, se caractérise par une grande dispersion et par des
distances le plus souvent considérables séparant les zones productrices des régions
consomuatrices : rares sont en effet les zones industrielles gni, comme celles de 1la
Plaine du P6 et plus tard de la Hollande, ont en la bonne fortune de trouver le gaz
naturel 4 leur porte.

La mise a la disposition des marchés consommateurs des importantes quantités
de gaz naturel dont ils sont demandeurs pose donc le probléme du transpert de volu-
mes massifs de gaz sur des distances atteignant fréquemment plusieurs milliers de kilo-
metres.

Pour les transports empruntant des tracés exclusivement terrestres, comme c’est le
cas tout particuliérement aux Etats-Unis, au Canada et en U.R.S.S., les problémes de base
ont c¢té depuis longtemps résolus, ce qui a permis lextraordinaire développement des
consommations de gaz naturel dans ces régions : rappelons, pour fixer les idées, quiaux
Etats-Unis le gaz naturel, dont Ia consommation annuelle atteint 450 milliards de m3 —
soit plus de deux fois les réserves do gisemient de Lacq — couvre plus du tiers de Ia
consommation d’énergie primaire et qu’en U.R.5.8., olt Pessor du gaz naturel n’a commencé
qu'au cours de la derniére guerre, la consommation atteint déja 100 milliards de
m3/an c’est-a-dire environ 20 fois la production annuelle francaise.

Lorsqu’an contraire les transports de gaz naturel ne peuvent, comme c’est le cas
le plus général, s’effectuer uniquement par terre, le probléme se complique singulié-
rement et doit étre examiné de facon différente suivani la longueur de la traversée ma-
ritime 4 envisager.

Si celle-ci ni dépasse pas quelques centaines de kilométres, les études faites depuis
six ou sept ans, par le Gaz de France d’une part et des sociétés péirolieres francaises d’au-
tre part, pour Tacheminement du gaz algérien en France par canalisalions sous-mari-
nes, onf permis la mise an point de procédés que 'on pent considérer comme siirs, bien
que pour des raisons diverses, mais non techniques, ils n’aient jusqu’a présent pu faire
Iobjet d’aucune application a4 échelle industrielle.

Deés que les distances maritimes 4 franchir dépassent quelques centaines de Kkilo-
métres, ce qui est le cas le plus fréquent pour les transports intercontinentaux, le seul
procédé actuellement utilisable consiste & transporter le gaz naturel sous forme liguide
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dans des navires spécialement équipés, intérét de la liquéfaction résidant dans le {ait
que le méthane, principal constituant da gaz naturel, subit lorsqu’on le fait passer de
Pétat gazeux dans les conditions normales a Véiat liquide & 160" G, sous la pression
atmosphérique, une réduction de volume de 600 & 1.

Une « chaine » de transport de méthane liquide comprend alors essentiellement :
— une canalisation terrestre awmenant le guz do gisement a la céte,
— une usine de liquéfaciion implantée sur la cite,

— un fransport par mer jusquau point d’arrivée sur le littoral du pays destina-
taire,

— un terminal de réception, stockage et regazéification situé sur ce littoral.

— un ou plusieurs réscaux ferrestres depuis le terminal jusqu’aux zones comnsom-
matrices situées a lintérieur du pays.

Ce simple énoneé lait immédiatement apparaitre deus des caractéristiques essen-
ticlles de ce mode de transpert : en premier lien la mise cn cewvre de techniques trés
rariées (transport sous forme gazeuse par canalisations terrestres, liguéfaction, transport par
navires méthaniers) et ensuife la succession de Vamont vers 'aval de deux opérations de
caractére continn séparées par opération discontinue que constitue le transport par na-
vires ; il en résulie la nécessité de prévoir aux points de chargement et de déchargement
du gaz liquéfié des installations de stockage. dont nous verrons qu'elles posent des
problémes délicats en ce qui concerne tant leur dimensionnement gue les procédés 2
employer.

B

Nous ninsisterons pas ici sur Vimportance et le volume des études préalables
qu'i! a ét¢ nécessaire d'effectuer dans de nombreux domaines avant de passer au stade
de la réalisation indusirielle : elles concernent notamment les problémes d’isolation, de
securité et d’adaptation des matériels 4 des températures de fonctionnement aussi basses ;
pour la France ces travaux ont été en grande partie exécutés sur le navire expérimental
¢« Beauvais » et aux stations d’essais de Nantes et d’Alfortville du Gaz de France,

A. — CHAINE ARZEW-LE HAVRE

Le gaz produit & Hassi R'Mel, & environ 500 km au sud d’Alger est teansporié a
la ¢Ote par la canalisation de 600 mm de la S.OT.HR.A, (1) qui alimente également les
zones urbaines #'Oran et (’Alger.

L'usine construite & Arzew par la Compagnie  Algérienne du  Mdéthane Liquide
(C.AMEL,) doni le capital est réparti eatre le groupe CONGCH. (40 %), un groupe-
ment @intéréts francais (40 %) ¢t la Caisse Algériennce de Développement (20 %), a été
concue pour liquéfier annuellement environ 1.400 millions de meétres cubes de gaz : Ia
production en gaz naturel liguiéfié (G.N.I.} qui est ainsi de lordre de 2.350.000 m3/an
est destinde pour deux tiers & la Grande Bretagne. vers laquelle le transport est assuré par
les deux navires méthaniers « Méthane Progress » et « Méthane Princess » et pour un
ticrs 4 Ia France vors laquelle le transport est assuré par le « Jules Verne », lancé le §
septembre 1964 aux Ateliers et Chantiers de la Seine Maritime et mis en service en mars
1964.

Cette usine de  liquéfaction, qui constitue la  premiére réalisation mondiale 2
VTéchelle industrielle, comporte frois lignes identigues d’une capacité totale nominale de
7.300 m3/jour de GN.L.

Sans décrire dans le detail cette usine complexe, indiquons seulement qu'elle est
du type ¢ & cascade » dans lequel le gaz naturel, préalablement comprimé a environ 40

(1) SOTHRA : Société de Transport du Gaz Naturel d’Hassi R’Mel 2 Arzew filiale de la com-
pagnie Frangaise des Pétroles (Algérie) {C.F.P.A) de la Société Nationale de Recherche et d’Ex-
ploitation des Pétroles en Algérie (SNRepal) et d’Electricité et Gaz d’Algérie.



Le méthanier JurLes VERNE

bars, décarbonaté, deshydraté et débarrassé de ses hydrocarbures lourds, est successi-
veweni refroidi dans trois catégories d’échangeurs, dans lesquels les frigories sont appor-
tées par la vaporisation de frois fluides frigorigénes -— propane — éthyléne et métha-
ne — puis amené & la température finale de -160° par une derniére détente. Deux des trois
fluides frigorigénes, le propanc ct le méthane, sont eux-mémes extraits du gaz naturel alors
que Péthyléne cst produit sur place par déshydratation catalytique de 1’alcool éthylique
A température élevée et a4 pression réduite. Le G.N.L. produit est ensuite dirigé vers un
ensemble de stockages d'une capacité totale de 71.000 m3 comportant trois réservoirs
métalliques aériens d'une capacité unitaire de 11.000 m3 et un réservoir en excavation de

38.000 m3.

C’est & partir du déstockage du gaz, au moment du chargement des navires. que
s¢ séparent les chaines britannique, qui aboutit au terminal de Cansey-Island a Pem-
bouchure de la Tamise, et francais, qui aboutit au Havre. Ces deux chatnes étant, sinon
identiques, du moins voisines dans leur conception et leur réalisation, c’est uniquement
la chaine francaise que nous envisagerons maintenant.

A une vitesse de croisiére de 17 neeuds le « Jules Verne » met 165 h, solt 7 jours,
4 faire le trajet aller et retour Arzew-Le Havre (2.800 milles). En estimant 4 un jour le
temps de stationnement 4 Arzew pour le chargement et également & un jour le temps de sta-
tionnement au Huvre pour le déchargement, c’est donc une durée de 9 jours qu'il y a lieu
de prévoir pour laccomplissement d’une rotation. Pour tenir compte des aléas de mer,
on a admis une durée de rotation de 10 jours.

Déduction faite des délais d’immobilisation & prévoir pour son entretien, le navire
peut ¢tre utilisé 330 jours par an, ce qui correspond done A 33 rotations et 4 une capacité

800.000
théorique de ——— = 24,240 m3.
33
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Pour déterminer la capacité des cuves du navire méthanier il y a lien de tenir
comptie en oulre :

— du fait que les cuves ne peuvent étre remplies au moment du chargement qu'a
eoncurrence de 98 % environ de leur capacité,

—~ du volume des évaporations pendant les trajets aller et retour estimées 4 envi-
ron 0,10 % par jour, et pendant le temps de siationnement & Arzew et au Havre,

— de la nécessité de maintenir lors du voyage de retour une certaine quantité de
gaz liquide dans les cuves pour éviter leur réchauffement.

La prise en compte de ces divers éléments a conduit & donner au « Jules Verne »
une capacité totale utile de 25.400 m3 environ répartie en six grandes cuves cylindri-
ques identiques d’une capacité utile de 4.050 m3 et unc petite enve de 1.100 m3 située
a Vavant du navire (2).

Les deux navires britanniques ont une capacité voisine, quoique légérement supé-
rieure, repartie en 9 cuves,

A noter que les évaporations en cours de route sont utilisées concurrement avec
du fuel pour la propulsion du méthanier ; cette alimentation mixte, d'une part en fuel,
d’autre part en gaz de composition wvariable du fait de Vévaporation plus rapide de
Pazote, a posé un délicat probléme de mise an point de brileurs, que nous ne voulons
ici que mentionner parce gu’il constitue une des nombreuses difficultés de caractére tech-
nologique qu’il a fallu résoundre.

Un autre probléme technique plus important, notamment par ses incidences éco-
nomiques, est relatif au choix du métal destiné 4 constitner ces cuves, de méme d’ail-
leurs que la capacité intérieure des tirols réservoirs de stoekage du terminal du Havre ;
les études poursuivies dans ce domaine ont permis la mise au point d'un acier & 9 %
de nickel qui a donné toute satisfaction et gui s’est, a4 Yexpérience, révélé plus écono-
mique que lalliage d’aluminiom.

En matiére d’isolation, de nombreux essais ont également permis de définir des
matériaux convenables (perlite-klegecell), différents dans certains cas d’ailleurs de ceux
mis en cenvre sur les navires Dbritanniques (balsa),

Le stockage du terminal du Havre jone uniquemient un  rdle  Jd’intermédiaire
entre Papprovisicnnement maritime, par essence méme discontinn, et la consommation
qui a un caractére de continuité sinon de régularite.

Ce gaz est en grande partie destiné a Palimentation de Ia Région Parisienne con-
currement avee des gaz d’autres provenances; la consommation de cefte région étant
trés irréguliére, du fait notamment du rapide développement du chauffage au gaz, on auvrait
pu envisager de faire jouer au terminal du Havre. et aux stockages qu’il comporte, un rdle
non seulement opérationnel mais également de régularisation saisonniére.

Cette idée n’a, en définitive, pas été retenue en raison d’une part de Pexistence
dans la région parisienne du stockage souterrain en nappe aquifére de Beynes, actuel-
lement utilisé pour le gaz manufacturé, mais dont la conversion au gaz naturel est en
cours d'étude (volume utile 160 10° m3), d’autre part et surtout du fait de la récente dé-
couverte d’une structure géologique trés favorable 4 Paménagement d’wnn stockage souter-
rain ¢t trés exactement située sur le trajet de la canalisation amenant le gaz du Havre
a Paris. Cette structure, dite de Saint-Illiers, & environ 50 km & POuest de Paris et dont la
reconnaissance est pratiquement achevée, a déja recu un équipement particl qui a permis
le stockage de plus de 125 millions de m3 d’avril 4 décembre 1965 ; sa capacité utile
sera d’au moins 300 millions de m3 ct atteindra assez vraisemblablement 300 millions
de m3.

(2) Caractéristiques principales du Jules Vernc : Longueur hors tout : 201,25 m. — Largeur :
24,76 m. — Tirant d’ean : 7,52, — Puissance normale : 13.000 CV. — Vitesse de croisisgre : 17
neeudds.
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L'utdisation de ces stockages souterrains permettant d’assurer la régularisation
saisonniére d'une facon plus économique que des réservoirs artificiels de G.N.L. comme
ceux du Havre, on n’a confié 4 ces derniers qu’un réle strictement opérationnel, leur ca-
pacité ayant ainsi été Iimitée 2 36,000 m3 (3 réservoirs de 12.000 m3) soit 1,5 fois la
capacité ufile du Jules Verne, ce ceefficient multiplicateur étant destiné a tenir compte de
lirrégularité éventuelle des approvisionnements due aux aléas de mer.

Outre Pappontement, les installations de déchargement que celui-ci comporte et les
stockages qui viennent d'#tre sommairement décrits, le terminal du Havre, construit sur
un terre-plemn gagné sur les plans d'eau de Pavant-port et du bassin de marée, comporte
essentiellement une installation de regazéification par réchauffage i Ueau de mer, cette
regazéification ¢tant faite &4 1a pression de 75 bars, en vue du transport terrestre situé
A Taval, de facon & éviter le coiit élevé de la recompression sous forme gazeuse.

B. — ASPECT ECONOMIQUE

Indépendamment des transports sur des itinéraires comportant de ‘Iongues traver-
sées maritimes, pour lesguels, comme nous l’avons wvu, 1l constitue actuellement la seule
technique dispomible, le transport de gaz naturel sous forme liquide peut dans cer-
tains ¢as se placer favorablement par rapport au transport par gazoducs. La comparaison
de ces modes de transport, en admettant qu’ils puissent l'un et FPautre étre technique-
ment viables, peut en effet se résumer de la facon suivante

— le cofit au metre cube (ou 4 1a thermie) du transport par canalisation est presque
exactement proportionnel 4 la distance, alors que dans le cas du transport
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par voie maritime sous forme liquide il est nécessaire de tenir compte de Pexis-
tence de frais fixes indépendants de la distance et qui correspondent notam-
ment aux stations de chargement, liquéfaction comprise, et de déchargement.

- le colit au meéire cube du transport par gazoduc décroit trés rapidement
lorsque les volumes transportés augmentent jusqu’au plafond technigue corres-
pondant a la capacité maxima d’une seule canalisation, qui est actuellement
de I'ordre de 12 milliards de m3/an, alors que, dans le eas du transport sous
forme liquide, cette décroissance est beaucoup plus faible, du fait en particulier
de la limitation du volume des navires,

Il en résulte que le transport par canalisalions, sous forme gazeuse, est particulié-
rement intéressant lorsqu’il s’agit de volumes trés importants et de distances moyennes
alors que les transporis sous forme liquide conviennent mieux pour Pacheminement de
volumes relativement faibles 4 de grandes distances.

A d’autres points de vue on peut noter en laveur dua iransport par navires métha-
niers les avantages suivants :

— il est plus faeile dans le cas d’un transpori par méthaniers que d’un transport
par canalisations d’échelonner les investissements dans le temps en fonction
de la croissance des débits.

— alors gque la pose d’un réseau de canalisations impligne un choix définitif dn
tracé, il est possible, dans le cas du transport par navires, de ne pas lier d’une
maniére irrévocable la totalité des investissements 4 un itinéraire donné.

— le transport par méthanier permet enfin d’éviter les difficuliés nombreuses et
les allongements de délais qui peuvent résulter de Ia traversée des territoires de
plusienrs pays dont les intérdis poliliqees ou économiques ne sont pas nécessaire-
ment concordants : les experts étudient actuellement la mise au point de
solutions appropriées aux difficultés qui peuvent ainsi se poser sur les plans
juridique, financier, commercial et fiscal avant la réalisation de Pouvrage, puis
ultérieurement, en cours d’exploitation, dn point de vue de la continuité du
transport et de la sécurité des approvisionnements.

Pour toutes les raisons qui viennent d’étre rapidement évoquées, on est fondé &
penser que le transport sous forme liquide de gaz naturel peut &tre appelé, durant les
années a venir, 4 un développement important, sous réserve, et c’est ce point que nous
voidrions maintenant examiner rapidement, que le coiit de ce transport permette au gaz
de demeurer compétitif sur les marchés avnxquels il est destiné.

Nous n’insisterons pas ici sur les améliorations qui peuvent étre apportées en ma-
ticre de liquéfaction, étant donné Vaspect technique trés particulier de ce probléme,
ct nous nous contenterons d’indiquer que les travaux en cours permettent d'espérer des
réductions appréciables du cofit d’investissemeni de ces unités de liquéfaction, au prix
parfois d'une légére baisse de rendement; des essais entrepris & la station expérimen-
tale de Nantes du Gaz de France ont permis Pexpérimentation, avec des résultats fort en-
courageants, d'une technique dite « & cascade incorporée » étudiée par IAir Liquide :
Ia différence essentielle avee le procédé utilisé dans l'usine C.AM.E.L. consiste en Tufi-
lisation d'an fluide frigorigéne unique, de composition déterminée, au lien des trois
fluides frigorigénes utilisés successivement a Arzew,

La diminunation du colit du transport maritime proprement dit peut &tre recher-
chée essentiellement dans les trois voies suivantfes :

- amélioration de la conception méme du navire ef notamment de celle des cuves.
-— augmentation de la capacité du navire.
— accroissement de la vitesse de croisiére.

Pour des raisons de sécurité assez évidentes, les navires méthaniers actuels com-

portent des cuves aultoporteuses, la coque du navire ne participant pas a la résistance
des cuves.

Des études poursuivies depuis quelques années dans divers pays, et notamment en
France par une collaboration étroite entre le Gaz de France et les Chantiers de cons-
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truction navale, ont permis de metire au point des techniques dans lesquelles la coque

du navire participe d'une facon directe 4 la résistance des cuves destinées 2 contenir
le méthane liquide.

D’aprés les premiéres esiimations, les économies ainsi réalisées sur le coll du na-
vire par lutilisation de cette technique, a laquelle de nombreuses améliorations pour-
ront sans doute &tre encore apportées, seraient de lordre, toutes choses égales par
ailleurs, de 25 & 30 %.

On congoit également que I'augmentalion de la capacité du navire ou de sa vitesse
puissent conduire a des colits de transport plus économiques ; on se frouve ici dans le
domaine des cas d’espéce car, dans chaque cas pratique envisagé, c’est-d-dire pour un
transport de quantités annuelles déterminées de gaz sur un itinéraire connu, on devra
rechercher la solution économiquement optimale en ce gui concerne la vitesse du navire
¢t sa capacité, ces deux grandeurs variant en sens inverse I'une de l'autre pour un trans-
port donné,

Les premiéres ¢évalnations auxquelles il a été procédé dans ce domaine font espérer
une économie du coiit de transport d'environ 10 &4 15 % lorsque la capacité augmente
de 25.000 4 35.000 m3 la vitesse demeurant inchangée, et d’environ 15 4 20 % lorsque la
capacité augmente de 35.000 a4 50.000 m3. Pour des transports effectués sur une large
échelle tant en ce qui concerne les quantités annuelles transportées que les distances i par-
courir, il est problable qu’il y aura intérét & utiliser des navires de plus forte capacité
encore @ I'déconomie correspondante ainsi que celle résultant d’une augmentation de la
vitesse du navire font actuellement Pobjet d’études poursuivies en liaison avec les chan-
tiers navals.

Le volume, et par conséqueni le cofit, des stockages, étant par ailleurs fonetion,
comme nous l'avons noté, de la capacité utile des navires, le calcul de Toptimum écona-
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mique des caractéristiques du ou des navires méthaniers devra tenir compte également
de lincidence de celles-ci sur les dimensions des terminaux.

Ceci nous améne 4 examiner I'évolution possible dn cofit des stations de char-
gement et de déchargement du méthane liquide, celui-ci étant constitué pour une large
part par le colit des stockages.

Dans Pétat actuel de la technique, divers modes de stockages de G.N.L. peuvent
étre envisagés :

a) Les stockages en réservoirs métalliques, du type de ceux actuellement en service
4 Arzew, le Havre et Canvey-Island, gui offrent le double avaniage de ne pas présenter
d'aléas sur le plan technique et de pouvoir étre édifiés sur tous les sels moyennant, dans
certains cas, des dépenses supplémentaires de fondation,

Leur coiit pour des capacités unitaires de l'ordre de 10,000 4 20.000 m3 est éleve,
mais il est probable que des économies substantielles pourraient résulter de Iutilisation
de capacités unitaires sensiblement plus importantes.

b) Les réservoirs en bhéton précontraint dont le cofit est également assez rapi-
dement déeroissant en fonction de la capacité : ce mode de stockage dont le prix pourrait
sans doute étre encore réduit par la mise en ccuvre de certaines dispositions nouvelles con-

cernant I'isolation, actuellement en cours d’études, peut étre également utilisé quelle que soit
la nature du sol.

¢) Les réservoirs en excavation avec mur gelé du type de celui de 38.000 m3 qui
a été réalisé par la CAMEL, 4 Arzew et dont la mise en froid a eu lieu 'été dernier.

Cette iechnique atirayante parce qu'économique, du fait notamment de la réduec-
tion des dépenses accessoires (suppression de la cuvette de rétention), présente toutefois
le double inconvénient d’éire dans une assez large mesure dépendante de la nature du
sol et de donner lieu 4 des évaporations importantes lors de la mise en froid.

d) Tes réservoirs en caverne, qui aprés des esssais effeciués a4 Denain et a4 Thion-
ville, on fait Uobjet d’une étude détaillée pour le Havre : leur coit ¢t méme les possibi-
lités techniques de réalisation sent irés largement fonction des caractéristiques du terrain
rencontré, notamment en ce qui concerne son impermeéabilite.

Si le volume des évaporations lors de leur mise en froid peut, dans ce cas enco-
re, donner lien & certaines difficuliés, on doit noter en contire-partie un trés faible encom-
brement au sol ce gui présentera dans de nombreux cas un avantage appréciable.

Dans chacun des projets envisagés on aura done un choix A faire entre ces diver-
ses techniques dont la plupart sont récentes et susceptibles par conséquent d’éfre amé-
liorcées ; ce choix dépendra entre aulres :

— du volume total de stockage nécessaire, lui-méme fonction de la capacité des
navires méthaniers.

- de la nature du terrain en surface et en profondeur.
— de Pemplacement disponible.
— des possibilités éventuelles de consommation des évaporations.

I1 ¥ a lieu, sur ce dernier point, de noter combien la proximité d’un cenire de
consommation peut contribuer a4 simplifier considérablement le probléme des évapora-
tions, dont la reliquéfaction en I'absence de possibilité de consommation s’avérerait trés
coliteuse.

L’étude de lutilisation des stockages de G.N.L. pour la modulation saisonniére ou
la couverture des moyens de pointe sortirait du cadre de cet exposé ; il est toutefois inté-
ressant de noter qu'alors que les stockages souterrains sous forme gazeuse sont sans
ancun doute plus économiques pour assurer Ia modulation saisonniére, dans la mesure
ou des structures présentant des caractéristiques favorables et bien situées géographi-
gquement peuvent étre découvertes, I'utilisation de stockages de G.N.I.. pour la couver-
ture des besoins de pointe peut, dans de nombreux cas, présenter un intérét ¢conomique
certain ainsi que le prouvent les réalisations en cours sur la céte Est des Etats-Unis.

Le choix de l'emplacement de ces stockages, soit an terminal de déchargement,
soit prés des centres de consommation, dépendra évidemment des caractéristiques pro-
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pres du projet considéré et également des colits respectifs d’une part, du transport,
fluvial ou terrestre du G.N.L., d’autre part de la liquéfaction sur place aprés transport
sous forme gazense. De la solution de ces différents problémes, qui font actuellement
l'objet d'études approfondies, dépend dans une large mesure avenir des stockages des
gaz naturels liquéfiés en tant que facteurs de régularisation.

Telles sont, vapidement esquissées, les perspectives du transport el du stockage du
gaz naturel liquéfi¢ ; les différentes techniques intéressées sont toutes récentes ef la
plupart d’entre clles sont certainement appelées & s'amélisrer encore rapidement, ceci
étant plus particuliérement vrai en ce qui concerne la liquéfaction, la conception des
méthaniers et le stockage sous forme liquide,

Alors que Yon est parfois tenté de présenter le transport du gaz naturel par ca-
nalisations terrestres ou immergées et son transport sous forme liguide comme detrx pro-
cédés concurrents, il apparait ainsi, comme nous avons essayé de le monlrer, qiu’ils sont
en fait complémentaires, leurs domaines respectifs d’utilisation étant différents en ce qui
concerne tant les débits & transporter gue les distances A franchir.

Si, comme on peut le penser, le transport par navires méthaniers s’impose pour Ia
majorité des échanges intercontinentaux, il n’en demeure pas moins que les perspecti-
ves qwil offre aujourd’hui ne se réaliseront qoe dans la mesure oil le gaz ainsi transporté
apparaitra compétitif sur les marchés auxquels il est desting : les progrés techniques
qui pourront Eire accomplis en ce domaine et les améliorations qui en résnlleront sur
le plan économique conditionneront sans avcun doute dans une trés large mesure Yavenir
de ce mode de transport qui nous apparait aujourd’hui si plein de promesses.
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UNE INNOVATION DU V° PLAN

LA POLITIQUE D'AMELIORATION
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DES LOGEMENTS ANCIENS

L'on voit un nombre croissant de jeunes Ingénicurs des Ponks ¢t Chaussées sauter
Ies barriéres oft leurs anciens se laissaient trop souvent enfermer et s'orienter vers des
activités concernant soit la planification en général soit PAménagement du  Territoire
qui en est la traduction dans la géographie.

Que ce soit au sein des organismes relevant du Conunissarial Général du Plan, que ce
seit a4 la délégation a4 PAménagement du Territoire, au District de Paris ou dans les
missions de fonctionnaires placées auprés des DPréfets de Réglon, ces jeunes camarades
sont ainsi 4 méme de participer 4 la mise en ccuvee de la polltique économigue et sociale
du pays dans des conditions assurant la pleine wotilisation de leur formation de base
et de leur sens de Yintérét public

Dans cette politique, l'on répéte & lenvi que le logement doit avoir la « prio-
rité des priorités »,

Or le probléme du logement a deux aspects :

- la construction neuve, dont les données sont familiéres aux Ingénieurs des
Ponts et Chaussées, car elles sont er connexion étreite avec celles de équipe-
ment urbain,

— Yamélioration des logements anciens, gui, plus dispersée, beaucoup moins liéde
aussi 4 Iéquipement warbain, n’a guére retenu leur attention jusqu’a présent.

(est done a Vamélioration des logements anciens dans le cadre du V* Plan que le
present article sera consacré.

Pourquei une large politique d'amélioration des Jogements aneicns est-elle indis-
pensable 7

Aun cours des années écounlées, Patlention de VAdministration, des milicus profes-
sionnels et du grand public s’était concentrée a juste titre sur la construction neuwve, qu’il
importait d’amener au plus vite 4 un ryvthme de croisiére satisfaisant, Certes, ce résultat
n’est pas encore atteint mais, sans faire preuve d’un optimisme exagéré, on peut dire qu’il
est maintenan{ en vue.

Mais ¢’est maintenant aussi quapparaissent, sur le plan social, les limites de la
politique de construction neuve, Tous les Maires se rendent comple aujourd’hui que,
quels que soient leurs efforts en matiére de construction neuve, ils n’en verront pas moins
les eatégories les plus modestes de la population continuer 4 habiter dans des logements
anciens, parce que leurs ressources sont trop faibles pour leur permettre de prétendre
A des logements neafs, Promouvoir une large politiqgue &amélioration des logements an-
ciens, c’est donc & la fois entreprendre une tiche de grande portée sociale et apporter
4 la construetion neove non pas un concurrent mais bien an contraire un élément d’équi-
libre indispensable.

Aussi, pour la premiére fois dans Thistoire de la planification francaise, a-t-on
v les auteurs du V° Plan prendre a bras-le-corps le probléme de Pamélioration des loge-
ments anciens,

Le rapport général présenté le 11 octobre par le Premier Ministre & Pappui du
projet du V° Plan a énoncé a ce sajet :

— un objectif : atteindre un rythme annuel d’amélioration de 200000 logements
anciens,



- un prineipe directeur : fonder Pensemble des mesures i prendre 4 cet effet
sur une notion nouvelle, celle de conditions minima d’habitabilité des logements
anciens.

L’annexe au rapport général distribuée aux parlementaires a complété ces indica-

tions 1ires générales par diverses précisions sur les mesures d’application envisagées.

Enfin, répondant 4 une question posée lors du débat au Sénat, le porte-parole du

Gouvernement a confirmé avec quelque solennité la volonté d’aboutir gui anime celui-ci

« A linstant, M......... a treés opportunément attiré Uattention sur un probléme
infiniment important, aussi bien du point de vue des équipements que du point de vue
huntain, celui de la rénovation des logements anciens, si nombreux dans notre pays. Com-
me il Va trés justement relevé Jui-méme, cet objectif est bien 'un de ceux que le Gouver-
nement s’est assigné puisque de facon trés explicite le rapport sur le plan propose bien
un objectif de 200.000 logements & rénover.

Certes, le Plan et plus particaliérement Ie rapport général sur le Plan, ne peavent
fournir d’emblée toutes les précisions que, dans son scuci d’action et d’efficacité, M....
est légitimement impatient d’obfenir.

Toutefois, l¢ Gouvernement s’étant de la facon la phlis explicite fixé cel objectif
dans le Plan, je puis sans crainte assurer M....... . que les dispositions Ilégales, et
en tout cas, §’il le fallait, les dispoesitions budgétaires, seront prises au cours de Pexé-
cution du Plan pour que cet objectif soit alteint ».

Le projet do V° Plan été approuvé le 19 novembre par le Parlement, la mise en
ceuvre d’une large politique d’amélioration du patrimoine immobilier existant, est ainsi
entrée  officiellement dans la  planification francaise.

1E CHEMINEMENT D'UNE IDEE.FORCE

L’étape décisive marquée par le vote parlementaire du 19 novembre fait suite i
des études poursuivies depuis trois ans par le Ministére de Ia Construction, le Centre
Scientifique et Technique du Batimeni et la Comiission de VPHabitation du V° DPlan,
avec le concours de deux Associations : la Fédération Nationale des Centres de Propa-
gande et d’Action contre le Taudis (P.A.C.T.) et PAssociation pour 'Hygiéne et le Progrés
Social dans YHabitation,

Ces ¢études ont constitué un exemple, qui n'est pas si {réquent, dun bon travail
d*équipe ; il n’est done pas inutile d’en retracer ici le cheminement,

Gest en 1962 que VAssociation pour PHygiéne et le Progrés Social dans PHabi-
tation et la Fédération Nationale des P.A.C.T. ont mis en avant pour la premiérce fois I'idée
Pétablir un code des conditions minima d’habitabilité des logements anciens eof de
fonder sur cette sorie de « S MLG. » Pensemble des mesures juridiques, fiscales, finan-
ciéres, ctc.. nécessaires pour réaliser dans un  delai raisonnable la modernisation e
I'ensemble du patrimmoine immobilier existant.

Cette idée a été accueillie irés favorablement par le Ministére de ia Construction et
par le Centre Scientifique et Technique dn Batiment, lesquels ont aussitét entrevu les
vastes perspectives ouvertes par Pidée nouvelle d'un « S.M.I.G. » du logement ancien.

3

I.es faiblesses dn régime existant des incifations 4 Vamélioration des logements
anciens élaient au surplus cévidentes car, dans ce domaine longtemps négligé, il n’exis-
tait encore aucune conception d’ensemble des objectifs 4 atteindre ni des moyens d'y
parvenir.

Pans le domaine fiscal, on sait que, tout au meins pour les logements urbains,
il n'existe ancune incitation fiscale en faveur des propriétaires désireux d’améliorer les
logements, qu'ils les louent ou qu'ils s’'en rvéservent la jouissance, Mais comment espérer
voir le Ministére des Finances assouplir sa position en Tabsence de critéres permettant
de distinguer les travaux socialement indispensables des travaux moins utiles ou méme
sompfuaires ?

Clest également cette incertitude qui a freiné fusqu’ds maintenant Pexploitation
des possibilités ouvertes par la loi du 1** septembre 1948 sur les lovers i Yexéeuntion
de travaux d’amélioration soif & Pinitiative des propriétaires soit a celle des locataires.
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Les exemples pourraient étre multipliés.

Ils montrent tous que Vétablissement d’un code des conditions minima d’habita-
bilit¢ des logements anciens présenterait avantage décisif d’apporter des eritéres
grice auxquels des solutions neuves et wvigoureuses pourraient étre données 4 I'ensemble

des problémes doot la solution conditionne le développement de la politique d’amélio-
ration des logements anciens.

Aprés avoir accueilli trés favorablement Tidée d’un « S.M.IG. » du logement an-
cien, le Ministére de la Construction a procédé au début de 1963 4 upe premiére analyse
somimaire destinée & dégager rapidement certains ordres de grandeur.

Les caleuls auxquels il s'est livré Pon conduit & estimer que :

— eu égard au rythme prévisible de 1z coastruction neuve, de I’évolution démio-
graphique, des abandons ou destructions de logements, etc.. 7 millions de loge-
ments anciens seront encore habités en 1985,

—- sur ces ¥ millions, plns de 4 millions sont encore présentement dépourvus de
tout confort.

Partant de ces chiffres, il a estimé qu'une politique d’amélioration des logements
ancicns pourrait raisonnablement aveir pour objectifl d’achever en 1985 la mise en état
décent d’habitabilité de Pensemble du patrimoine imumobilier national, ce qui impliquerait
un rythme annuel de modernisation de Pordre de 200.000 logements.

En supposant une dépense moyenne de 10.000 F. par logements, le cofit annuel de la
modernisation serait ainsi de Pordre de 2 milliards de francs,

Les conclusions de cette premiére analysc ont été jugées encourageantes par Je
Ministére de la Construction, en ce sens que les ordres de grandeur ainsi dégagés ne
Tui ont pas paru incompatibles avec les ressources du pays.

1 a done décidé d’aller de l'avant

1) en incitant le Centre Scientifique et Technique du Batiment, la Fédération
Nationale des T.A.C.T. et I’Association pour V'Hygiéne et le Progrés Social dans 1I’Habi-
tation 4 pousser activement les études relalives an projet d'un code des conditions

minima d’habitabilité auquel tous les logements anciens encore habités en 1985 aun-
raient & satisfaire

2) en suscitant, au sein de Ia Commission de I'Habitation du V* Plan, 1a eréation d'un
groupe de travail de Thabitat existant spécialement chargé d’étudier les objectifs ef les
moeyens de la politiqgue d’amélioration envisagée.

De son c6té, le Conseil Economique et Social s'est prononcé dés 1964 en faveur
de <« linscription de la notion de modernisation dans Pesquisse du V° Plan, afin que les
commissions verticales puissent en 1965 tirer les conclusions des études relatives au
code des conditions minima d’habitabilité, »

Le groupe de travail s'est livré 4 des études approfondies et est arrivé & un en-
semible de propositions que la Commission de I'Habitation a reprises dans un rapport
dont Ia rédaction est aujond’hni pratiquement achevée,

Cest dans ces conditions que le Premier Ministre s’est trouvé & méme de pré-
senter 4 l'approbation du Parlement, dans le cadre du projet du V° Plan, 4 la fois 'objec-

tif de la politique d'amélioration des logements anciens, et le fondement 4 donner anx
mesures d’application correspondantes.

LE PROJET DE CODE

L'élaboration du projet de code.

I'élaboration du projet de code était unc tiche complexe, car il convenait d’ar-
river a4 définir des critéres simples, faciles & comprendre et 4 appligquer sur le terrain.

Les études correspondantes ont abouti, dans le courant de 1963, & la détermination
d'un ensemble de conditions minimales portant sar tous les éléments concourant 4 ’ha-
I



bitabilité d’un logement : d’une part, des conditions se rapportant plus spécialement
au gros ceuvre (isolement phonique, chaufiage, étanchéité, éclairage naturel, espace inté-
rieur et extérieur, stabilité, sécurité, incendie, accés) et, d’autre part, des conditions se

rapportant plus spécialement 4 I’équipement (équipement électrique, W.C., équipement
sanifaire, équipement de la cuisine).

Il s’est agi 14 d'un ¢« SMIG. », c’est-d-dire que les conditions préconisées ont été
nettement plus modestes que celles exigées des constructions neuves,

Elles ont été néanmoins concues comme il se devait, pour marquer un pas en
avant important par rapport 4 la situation présente de millions de logements anciens,

En voici quelques exemples

_ 1°) Le logement doit &tre chanffé : &’il n'est pas pourvu du chauffage central,
il doit comporter dans la cuisine un conduit de fumée, conduit d’évacuation de gaz bra-
lés, ventouses, prise électrique.

2% La hauteur sous plafond est normalement de 2,50 m mais peut é&tre réduite a
2,20 m si le logement prend air sur deux facades ou méme 4 2 m si limmeuble ne
dépasse pas un étage sur rez-de-chaussée ef si les abords en sont largement dégagés,

3°) Yéquipement sanitaire doit comporter lusage d'un W.C. privatif, lequel peut
n’étre pas attenant, et au moins un bhac a laver-douche ;

4°} Véquipement de la cuisine doit comporter au moins un évier avec siphon et éva-
cuation & l'extérieur et Peau potable sur Vévier.

Les « essais & blanc » du projet de code.

11 importait de toute évidence que le projet de code ainsi élaboré Fit soumis & Ia
sanction de l'expérience.

Aussi le Ministére de la Construction a-t-il invité 'Association pour PHygiéne et
le Progrés Social dans I'Habitation et la Fédération des P.A.C.T, & entreprendre des « es-
sais & blanc » consistant a tester le projet de code sur un échantillon de 2.000 loge-
ments anciens selon les méthodes de ILN.S.E.E. en vue de permetire une extrapolation
valable des résultats obienus.

Ces ¢ essais & blanc », auxquels I'Administration a apport¢ une importante par-
ticipation financiére, ont été effectnés dans le courant de 1964,

Les dossiers comprenaient, pour chaque logement :

— un questionnaire décomposé en 15 chapitres afférents aux diverses exigences
du projet de code,

— un cadre décomposé de la méme maniére pour les devis de mise en confor-
mité,

- une fiche spéciale destinée & faciliter le raccordement avec les résultats du
recensement effectué par VLN.SEE. en 1962.

11 a fallu, pour <« ausculter » de fagon aussi approfondie 2.000 logements disper-
sés 4 travers le territoire, organiser une véritable mobilisation d’hommes de l'art : tiche

difficile, que les équipes de la Fédération Nationale des P.A.CT. avee l'expéricnce que
leur donnait la restauration de 150.000 taudis en une dizaine d’années, ont assumée
avec un plein succes.

Les enseignements & en tirver,

L’exploitation des résultats des « essals & blanc » a été achevée dans les premiers
mois de 1965,

Bien que la mécanographie eiit permis de multiplier les analyses <« croisées »,
Ton s'est surtout attaché i dégager les éléments de réflexion essentiels pour I'élaboration
d’une politique d’amélioratien des logementsanciens.
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Il importait, en effet, ax moins dans Pimmédiat :

— de fournir des é&léments chiffrés permettant de juger du réalisme de chacune
des dispositions du projet de code, en égard a la proportion des logements
conformes, a celle des logements non conformes susceptibles d’étre mis en con-
formité, au coit de l'opération et aux bespins de main-d’@uvre correspon-
dants ;

-~ de ventiler ces éléments chiffrés, toujours au regard de chacunce des disposi-
tions du projet de code, selon les trois grandes catégories de logements (im-
meubles collectifs, maisons individuelles et fermes), selon leur statut d’occu-
pation, Yimportance de la loealité oll il sont situés, ete.. en vue de faciliter
Tétude des aspects techniques, juridiques, financiers et fiscaux du probléme de
Pamélioration des logements anciens, lesquels peuvent ddifférer sensiblement
en fonction de ces diverses circonstances.

L’ensemble de ces soixante-quinze tableaux oll sont réunis les résultats de ce tra-
vail exhaustif constitue un document précieux, qui n'a encore d’équivalent daus au-
cun pays europeéen.

On en signalera ici quelques points particuliérement saillants

1°) Seuls 9,4 % des logements enquétés sont en tous poinis conformes 4 'ensemble
des quinze chapitres du projet de code : 90,6 % des logements enquétés sont done,
sur un point ou unr autre, non conformes.

Toutefois, parmi ces logements non conformes, 60 % ne sont non conformes que sur
cing chapitres ou moins.

Eofin 70,8 % de ces logements non conformes sont susceptibles d'étre mis en con-
formité.

2°) Les chiffres ci-dessus sont des moyennes, mais si Pon distingue les apparte-
ments, les maisons individuelles et les fermes, il apparait que les appartemenis eonfor-
mes sont plutét plus nombreux mais que, lorsqu’il ne le sont pas, leur mise en con-
lormité est 1moins souvent possible que pour les auires catégories de logements.

3°) 8i Ton passe & I'analyse numérique par chapiire du code et par catégorie
de logement, on contaste qu'au regard du chapitre W.C., par exemple 40,3 % des logements
sont non conformes, dont 51,2 % en appartements, 27,7 9 en 1naisons individuelles
et 66 % en fermes, et que, parmi ces logements non conformes, 795 % peuvent éire
mis en conformiié, dont 72,6% en appartements, 86,8 % en malsons individuelles et un
chiffre trés voisin en fermes.

C'est d’ailleurs au regard du chapitre W.C.,, du chapitre équipement sanitaire
et du chapitre équipement de cuisine que Yon constate les proportions les plus élevées de
non-conformité, mais avec des proportions favorables de possibilité de mise en confor-
mité.

Par contre, au regard du chapitre éclairage naturel, si la proportion des logements
non conformes n’est que de 23,9 %, par contre seuls 59,3 % de ceux-ci peuvent &tre mis
en conformité.

4°) Cette analyse numérique par chapitre du code et par catégorie de logements a
¢té complétée par une analyse du coit de mise en conformité et du nombre d’heures
de main-d’ceuvre afférente. L’exploitation des < essais 4 blanc » permet ainsi de déga-
ger des conclusions d’ordre professionnel importantes : effectifs de main-d’ceuvre
nécessaires dans les diverses spécialités intéressées, importance des fournitures, etc.

5°) 11 fallait aussi, bien eniendu, arriver & une évaluation approximative de effort
financier ¢gue représenterait une mise en ceuvre de la politique d’amélioration des
logementis anciens tendant i achever en 1985 Valignement de Uensemble du patrimoine im-
mobilier national sur le projet de code.

Cette évalnation a donné lieu & des calculs complexes dans lesquels

— passant de Vanalyse par chapitre du projet de code 4 Tanalyse par franches
de coit global de mise en conformité, on a disjoint les logements des tfran-




ches de colit élevé (dont le sauvetage serait économiquement injustifié) ainsi
que les nombreux logements des tranches de coit trés faible {dont la mise
en conformité se fera par incitation « diffuse ») pour ne retenir gue les tranches
moyennes de coiif, correspondant & l'objet principal d’une politique <« volonta-
riste » d’amélioration ;

— on a ainsi obtenu des chiffres moyens par logement de 6.700 F. en appartement,
de 6.000 F. en maison individuelle et de 6.800 F. en ferme ;

— cela étant, grice & un « raccard » avec les résnitats du recensement de 1962,
obtenu en classant selon les critéres C.EL. de VILN.S.E.E,, I'"échantillon de 2,000 loge-
ments enquoétés, Vapplication des chiffres moyens ci-dessus & des pares vrai-
semblables d'appartements, de maisons individuelles et de fermes conduit 2
une dépense globale de 40 milliards de franes en chiffres ronds ef 4 une moyenne
générale par logement de 6.400 F. que l'on a arrondie & 7.000 F.

On peut conclure que, si les « essais 4 blanc » ont montré la nécessité de quel-
ques retouches, Ie projet de code apparait dans Vensemble comme satisfaisant en ce sens
qu'il ne péche ni par excés d’ambition ni par thuidité.

l.es évaluations effectuées font d’autre part ressortir un cofit moyen de mise en

conformité de lordre de 7.000 F. par logement, soit un chiffre un peu inférieur an
chiffre de 10.000 F. envisagé lors des études initiales du Ministére de la Construction.

UN PROGRAMME D'ACTION

Il est déja arrivé dans le passé que les objectifs de la planification soient compro-
mis par des retards dans Padoption des mesures d’application correspondantes, Or, le
rythme actuel d’amélioration — d’ailleurs trés mal connu — ne doit guére dépasser une qua-
rantaine de milliers de logements anciens par an pour parvenir vers la fin dn V* Plan 4 un
rythme de 200.000 logements anciens pur an, il n'y a done¢ pas de temps a perdre.

Fort leureusement les voies et moyens de la politigue & adopter sont d'ores ecf
déja définis @ il suffit maintenant de vouloir.

Le rapport de la Commission de I'Habitation du V° Plan n’étant pas encore pu-
bli¢, il ne sied pas d’en faire état dés maintenant : le lecteur est donc pri¢ de ne consi-
dérer les indications qui vont suivre que comme [expression des vues personnelles de
Panteur da présent article.

Obligation ou incitation ?

I1 ne serait pas réaliste de croire qu'une politique visant 34 la modernisation en
vingt ans de 4 millions de logements anciens répartis sur tout le territoire puisse étre
menée 4 son terme par la seule initiative individuelle et sans que Vobligation ait a se
manifester en quelque maniére.

De méme qu’en matiére de salaire, le « SM.I.G. » a ajouté a4 la notion négative
de protection contre les risques corporels la notion positive de niveau de ressources,
de méme en matiére de jogement le code des conditions minima ajoutera & la notion néga-
tive 'insalubrité et de péril Ia notion positive d’habitabilité, Dans l'un et l'autre cas il
s'agit d’une notion d’ordre publie, impliquant dés lors Pidée d’une obligation.

Mais une obligation n’a de sens que si elle intervient au bout d’unc longue pério-
de au cours de laquelle, grice 4 la seule incitation, des résuliats importants ont été déja
obtenus. Autrement dit, l'obligation devra étre en quelque sorte ' « ultima ratio » pour
réduire, l¢ moment venu, le dernier carré des récalcitrants ou des négligents. Au sur-
plus, dans le domaine complexe de l'amélioration des logements anciens, l'expérience
acquise au cours de la période olt Vincitation aura ¢té seule & U'ceuvre sera-t-elle précieuse
pour fixer les modalités de l'obligation, laquelle pourrait éventuellement comporter une
modulation dans le temps et dans Pespace.
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11 n’y a donc pas lieu, semble-t-il, d’envisager que lincitation doive étre déja relayée
par Pobligation au cours du V* Plan, sauf dans le cas particulier des périmétres de restau-
ration de Ia loi du 4 aofit 1962 dont il sers question plus loin,

Les incitations juridiques, fiscales et finamciéres,

La question des incitations & Pamélioration des logements anciens a été longue
ment étudiée par les instances du Plan.

Comme c’est 14 un domaine assez éloigné du champ dd’action des Ingénieurs des
Ponts et Chanssées, on se bornera ici & indiguer Vorienfation générale des mesures 4
envisager.

1°) Incilations juridigues.

Plutét que Yincitation a preprement parler, il s’agira 13 surtout d’introduire dans
les textes reégissant les relations entre les propriétaires et locataires ou entre co-pro-
priétaires des aménagemenis destinés i aplanir les obstacles juridiques qui empéchent
ou ralentissent l'exécution des travaux d’amélioration que les uns ou les aulres souhai-

teraient entreprendre.

Extension des droits d'initiative et simplilication des procédures deviendront faei-
les dés lors qu’il existera un code des conditions minima d’habitabilité grice auquel
Pon pourra dorénavant établir sans contestation possible une distinction entre les travaux
destinés 4 atteindre le minimum socialement indispensable, qu’il convient de favoriser au-
tant qu’il sera possible, et les travaux qui, dépassant ce « S.M.LG. », sont en conséquence
moins utiles et & 'égard desquels il ¥ a lieu de se montrer moins libéral.

2°y Incitations fiscales.

Les incitations fiscales doivent aller dc pair avee les incitations juridigues. Déja
dans le rapport annexe distribué anx Parlementaires & Fappui du projet du V° Plan, le Gou-
vernement a annoncé la mise & 'étude de la possibilité de déduire du revenu imposable
les dépenses engagées pour Pamélioration des logements anciens dans la limite de normes
minimales.

On peut donc espérer pour un avenir prochain, dans ce domaine comme dans le
domaine juridique, voir apparaitre des solutions simples et efficaces,

A cet égard, le fait qu’a un moment donné le propriétaire occupe les lieux ou
qu'il les donne A bail n'est qu'un simple épisode dans la vie d’un logement : dans une
perspective i long terme, des incitations f{iscales sont aussi justifiées dans un cas que
dans lautre.

3*) Incitations financiéres.

Tout a été dit sur Dextréme complexité et la relative inefficacité des dispositions
régissant actuellement le financement de I'amélioration des logements anciens.

Une refonte s'impose.

Les propriétaires devront d’abord éire incités plus fortement qu'ils ne étaient
jusqu’ici a faire un effort financier personnel, grice & une meilleure rentabhilité des
sommes gu’ils consacreront aux travaux d’amélioration. Sans entrer dans les détails, on peut
indiquer qu'en mettant P'accent sur les équipements considérés comme fondamentanx par
le code Pon devrail ouvrir beaucoup plus largement Téveniail actnel des équivalences
superficielles pour Ie caleul des loyvers. Ajoutées 4 une exonération fiscale consentie & fous
les proprié¢taires, les majorations de loyers résultant pour les propriétaires donnant a
bail de Texécution des travaux d’amélioration {(jeu des équivalences superficielles et
des changements de catégories), devraient permettre d'orienter de nombreux proprié-
taires dans le sens désiré.

Ces majorations sélectives de loyers auraient assurément un effet d’incitation plus
marqué que des majorations générales qui ne comporteraient aucune référence 4 des




critéres d’habitabilité. Elles seraient en outre moins difficile A faire admettre par les loca-
taires dont les plus modestes auraient d’ailleurs A étre aidés plus efficacement qu’ils
ne le sont aujourd’hui grice A une réforme du régime des allocations-logement.

Cela étant, la majeure partie du financemeni devra é&fre néanmoins assurée price
4 une aide publique, I sembie donc indispensabie de compléter les mécanismes actuels
de financement par ia création d’une Caisse de mise en état d’habitabilité pour tous les
fravaux conformes au code, gue le propriétaire occupe le logement ou gu’il Ie donne
4 bail, dés lors que ces travanx ne peuvent étre financés par I'un des établissements exis-
tants : F.N.AH.,, Crédit Agricole, efe.

Cette Caisse interviendrait par des préts, des subventions en capital et des bonifi-
cations d’intérét, Les subventions seraient alimentées soit par des crédits budgétaires,
soit par extension de Ja taxe du F.N.AH. 4 [a totalité du patrimoine immobilier sans dis-
tinction d’dge ou de statut d’occupation, soit enfin par une contribution mobiliére. Les
préts seraient alimentés soit par des fonds en provenance de la Caisse des Dépdts soit
par Vémission d’emprunis publics.

L'assisttmce Technico-Administrative,

L.e probléme de Dassistance technico-administrative aux propriétaires ou locatai-
res envisageant de procéder 4 des travaux d’amélioration de logements anciens est un
probléme extrémement important, qui n’a cependant guére été exploré jusgu’d mainte-
nant. Les esprits chagrins se contentent d’affirmer que , méme en faisant abstraction de toute
difficulté juridique ou financiére, les intéressés sont bien incapables d’entreprendre
une telle opération. GCe qui est vrai, ¢’est que ceux-ci s’inquidtent devant la conmiplexité de
la tiche, cela d’antant plus vivement qu’ils sont de condition plus modeste.

11 est suggéré d’orienter les études dans les directions suivantes :

1) recherche de meilleures formules d’intervention des architectes dans Ie domaine
de Pamélioration des logements anciens : le moment apparait favorable pour un dialo-
gue avec la profession des architectes, dont Vavenir est menacé par l'excessive concen-
tration de jeunes dans un petit nombre de cabinets.

2) ouverture 'un dialogue analogue avec la profession des métreurs.

3) examen avee les organisations prolfessionnelles intéressées des moyens grace
auxquels de petites entreprises, éventuellement réunies pour se spécialiser dans Pamé-
lioration du logement ancien, pourraient apporter i leurs clients un concours dépassant
celui d'un simple exéeutant : ce ne serait d’ailleurs 1a, de leur part, qu’une prospection
intelligente d'un vaste marché potentiel.

4) recherche de toutes dispositions favorisant les groupages d’opérations — grou-
pages sinon dans Pespace du moins dans le temps — de facon a constituer des masses

de travaux facilitant Pintervention des hommes de Vart et aussi, bien entendu, Pohtention
de meilleurs prix.

5) extension éventuclle au cas des logements isolés de telle ou telle des formules
gui auront montré leur efficacité dans les périmétres de restauration immobiliére de la
loi du 4 aott 1982. Le Ministére de Ia Construction a décidé &’entreprendre une pre-
miére séric d’opérations de cette nature a Lille, Nancy, Paris, Boulogne/Seine, Bor-
deaux, Lyon et Marseille et se propose, tout au moins pour la phase préparatoire, de
les confier aux sections locales de la Fédération Nationale des P.A.C.T. Que l'on s’y orien-
te en délinitive pour la phase d’exécution vers des sociétés d'économie mixte, des asso-
ciations syndicales de proprié¢taires, des sociétés d’intérét collectif ou tout autre type de
¢ tiers intervenant », les structures ainsi expérimentées dans ces opératinns particuliéres
intervenant », les structures ainsi expérimentés dans ces opérations particaliéres
apporteront des enscignements précicux pour le cas plus général — et plus difficile en-
core — des logements isolés.

On pent @ailleurs étre assuré que le probléme de Tassistance technico-adminis-
trative sera résolu non par une solution unique mais par une gamme de solutions dont Ia
diversité sera d’ailleurs la meilleure sauvegarde de Vinifiative individuelle,
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Les problémes propres cux professions du béiliment,

Dés ses premiéres études relatives 4 Ia politique d’amélioration des logements
anciens, le Conseil Economique et Social avait indiqué¢ gue la mise en cguvre de celle-ci
exigerait une évolution des structures des corps d’Etat intéressés ainsi que ladoption de
méthodes propres 4 en acceroitre la productivité @ constitution de groupes d’entreprises,
spécialisation, orientation vers des programmes groupés de travaux, etc.,

3

Ces recherches auront 4 &tre approfondies.

Un autre probléme fort important devra éire élucidé : celui des moyens pro-
pres a assurer sans « surchauffe » les disponibilités de main-d’euvre nécessaire pour
atteindre simultanément le rythme d’amélioration de logements anciens de Yordre de
200.000 par an prévu par le V° Plan et le rythme de construction neuve de lordre de
480.000 par an également prévu par ce Plan : probléme complexe, lié aux particularités
de chacun des deux secteurs en ce qui concerne la qualification du personnel, aux pers-
pectives d'évolution de leur productivité, i Fampleur des efforts dans les domaines de la
formation professionnelle des jeunes ¢t des adultes, au progrés éventuel des fournitu-
res et des matériels utilisés dans des travaux d’amélioration en liaison avec I'élargis-
sement de leurs débouchés, ete..

L.es récents « essais & blanc » du projet de code peuvent apporter une contri-
bution utile a Pétude de ce probléme, puisque Pévaluation du codit de mise en confor-
mité a 6té assortie d’une évaluation du nombre d’heures de main-d’ceuvre correspondan-
tes. et cela peur chacun des chapitres du projet de code. L’on dispose ainsi ’une
base, certes approximative mais permettant néanmoins une extrapolation, pour Vappré-
ciation des bescins de main-d’cenvre des diverses catégories professionnelles corres-
pondant 4 la cadence de modernisation envisagée.

Les professions du Batiment ont mis 4 leur actif, depuis dix ans, deux belles réus-
sites : Pindustrialisation de la construction neuve et la formation professionnelle. On peut
donc étre assuré que, réalisant Vimportance de Venjeu, elles appliqueront Ia méme éner-
gic 4 la solution des problémes que leur posce la mise en ceuvre de la politique d’amélio-
ration des logements anciens.

CONCLUSIONS

Dans tous les temps et dans tous les pays. ce sont les logements anciens, déja lar-
gement amortis, qui sont lhabités par les couches les plus modestes de la population.

Le drame (rancais est que, pour de multiples raisons et 4 la différence de I'An-
gleterre par exemple, nos logements anciens sont trés anciens et, dans une forte propor-
tion, dépourvus de tout confort.

En procurant aux couches les plus mosdestes de la population des logements an-
ciens décents & des conditions compatibles avec leurs moyens financiers, une large poli-
tique d’amélioration des logements aneiens apparait connue Pun des éléments essentiels du
« contenu soeial » du V* Plan,

Les efforts doivent tendre désormais a mettre en action dans les délais les plus
rapides Vensemble des moyens juridiques, fiscaux, [inanciers, administratifs et profes-
sionnels qui en conditionneront le succés,

Bst-il permis d’espérer que beaucoup de nos Camarades, prenant conscicnce de
Pimportance de T'enjen, voudront, sous les formes que les circonstances leur suggére-
ront, concourir A cette ceuvee ’intérét national ?

Jacgues MORANE,
Inspecteur Général
des Ponts et Chaussées.




EXTRAITS DES STATUTS
de la SOCIETE

AMICALE des INGENIEURS
des PONTS et CHAUSSEES

et des MINES @

Article Premier. — L'Association dite « Société Ami-
cale des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des
Mines » fondée en 1868, a pour buts :

— dune part de venir en aide cux Ingénieurs ou
cnciens Ingénieurs des Ponis ot Chaussées ocu des
Mines, & leurs veuves, & leurs enfants, & leurs cscen-
donts, sans qu'il solt nécessaire gque ces Ingénieurs
fassent ou aient fait partie de 1'Association.

— d'auire part, de contribuer au développement des
conngiisscnces économigues, administratives, scientifi-
ques et techniques de ses membres.

Sa durde est illimitée.
Elle a son siége socilal & PARIS.

Arl. 2 — Les moyens d'action de !VAssociation
sont :

-— d'une part, U'citribuiion de secours et de préts
d’honneur.

— d'autre part la diffusion de documents, l'organisa-
tion de colloques, conférences, journées, cycles, tour-
nées ef voyages d'études.

Art, 12 — L’Associaiion. sur des sujeis se rappor-
tan} cux activités de ses membres, orgonise des con-
férences, colloques, journées., cycles, semaines, tour-

nées el voyages d'étude, ot fuit établir et reproduire
des documents.

Les membres de 'Association qui parficipent & ces
activités versent & l'Association leur guote-purt des
frais restant & sa charge.

Art. 16 — lLes receltes annuelles de 1'Associciion se
composeni :

1} de la partie des revenus de ses biens non com-
prise dans la dotation ;

2} des cotisations et souscriplions de ses membres ;

3) des subventions de l'Etdd, des départements,
des communes et établissements publics ;

41 du produit des libéralités dont lemplol immé-
dict a été cutorisé,

5 des ressources créées & tilre excepiionnel et
1 v o lisu avee l'agrément de Vautoritd compétente ;

8) des remboursements de tout ou partie des som-
mes aftribudes & fitre des préis d'honneur;

7) du remboursement par les sociétaires de leur
quole-part de frais restant & la charge de I"Association
& Voceasion de la diffusion de documenteation, de l'or-
ganisation de colloques, cycles, journées, tournées et
voyages d'étude.

Les subventions et libérdlités, les ressources créées
& fitre exceptionnel sont affectiées cux fins pour les-
quelles elles ont été versées, et le cas échéani, auto-
risées,

Les trois quarts des cofisctions onnuelles, les rem-
boursemenis de préts d’honneur sont obligaicirement
affectés aqux secours et préts d’honneur.

(D EnnaruMm. — Les exirails des stafuls de la So-
ridlé amirvale des Ingénicurs des Ponls ef Chaussées el
des Mines auraienl dit paraitre dans le bulletin de dé-
cembre B3, @ la suite de « La Page dn Président ». Nous
nous exensons de ceffe omission auprés de nos lecleurs
(N.D.L.R).
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MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

ORDRE NATIONAL
de la LEGION D’'HONNEUR

M. Rogerlows-Ahx Coguand., Ingémieur Général
des Ponts et Chaussées, Directeur des Routes =0 de
la Circulation routiére, est élevé cu grade de com-
mandeur dans 'ordre national de la Légon d'honneur.
(Decret du 30 décembre 1955. JO du 3 1-86).

M. Gaston-Achille Esmiol, Ingémeur des Ponis et
Chaussées & Duon, est nommé Chovalier dans Vordre
national de ia Légion dhonneur. (Décret du 30 dé-
cembre 19685 O, du 3-1-66}.

M. André-Lowis-Marcel Gaspary, Ingérueur en Chet
des Ponis et Choussées, est nommé chevalier dans
Uordre national de lao Légion dhonneur. (Décrst du
30 décembre 1965 1.0O. du 3-1-66)

M. Charles-Blphonse Mallet, Ingénmeur des Ponis et
Chaussées, Directeur de division au Cenire suropéen
de la Recherche nucléaire & Genéve, est nommé Che-

valier dans Vordre national de la Légion dhonneur.
(Décret du 30 décembre 1965 JO. du 3-1-68)

M. Jocques-Auguste-Lows Parant, Ingémeur en Chel
des Ponis et Chaussées & la Roche-sur-Yon, est nom-
mé Chevalier dons l'ordre national de lo Légion
d'’honneur (Décret du 30 décembre 1965. 1.O. du
3-1-68).

M. Jeon-Arthur Varequoux, Ingéniepr des Mines,
Directeur et Adminmistrateur de sociélé & Sarrebruck
(Allemagne) est nommé Chevalisr dans lordre na-
fional de la Légion dhonneur. (Décret du 30 décem-
bre 19685 O du 3-1-68).

ROL-LISTER & C°

Siége Social : 7, rue Marictte - PARIS 17
Téléphone : LABorde 19-39 {lignes groupdes)
Capilal : 4.920.000 NF

*
Travoux routfiers - Travaux vrbains

Répandages - Matériaux enrobés
Emulsions de Bitume - Bétons bitumineux
Tarmacadam - Laitier concassé
Rolasmac - Bitumac

44

CABINETS MINISTERIELS

Son. nommés, par arréte du 12-1.66 (.0O. du 29-1.668),
auv Cabmet du Mimstre de 'Equipement :

M. Georges-Jear-Joseph Pébereau, Ingdniour des
Ponts et Chousséss, en qualité de Conselller tech-
nicrue ;

M. Claude Abraham, Ingémeur des Ponte et Chaus-
sées, en qualté de Conseiller technique ;

M. Philippe d'Iribarne, Ingénieur des Mines en qua-
lité de chargd de mission

Sont nommés, par arrdté du 13-1.66 (.0, du 15-1-68),
au Cobinet du Ministre de l'Industrie :

M. Jean Querenet Onfroy de Bregille, Ingéreur
des Ponis et Chaussdes, en quahié de Conseiller
techmaque ;

M. Michel Vaillaud, Ingénisur en Chef des Mines,
en quulité de Conseiller techmgue.

Est nommé, par arrdté du 17-166 (J.O. du 18-1-68),
av Cabinet du Mmusire de 'Econorie et des Finances :

M. Pierre Suard, Ingérieur des Ponts et Chaussées,
en auctité de chargé de mission

Est nommé, par arrété du 18166 (JO du 19-1-68),
au Cabinet du secrétarre d'Etat au logement

M. Jean Costet, Ingémieur des Ponis et Chausseges,
en qualité de Conseiller techmigue

Est nommé, par arrété du 19166 JO du 20-1-66),
av Cobmet du Premier Mmustre :

M. René Montjoie, Ingémeur en Chef des Mines,
er guahté de conseiller techmeue.

Som nommés, par arrété du 19-1-68 §O. du 21-1-66),
au Cabinet du secrétaire d'Fiat aux Transporis

M. Gulbert Dreyfus, Ingémeur en Chef des Pents et
Chaussées, en qualité de Directeur du Cabinet ;

M. Frangois Perrin-Pellefier, Ingénieur en Chef des
Mines, en quahté de Conseiller techmque.

Est nommé, par arrété du 21-1-88 O du 23.1-56)
av Cabmet du Secretonre d'Ftat qux affoures éirangéres,
chargé de la coopération

M. Pcul-Henn Bourrelier, Ingémeur des Minss, en
qualité de Consailler techruque

M. Robert Regard, Ingémsur des Ponis o Chaus-
sess, est chargé d'une mussion dinformaton ou Co-
kinet du Mimisite de U'Equipement.



LES ANNALES DES MINES

Sommaire du mois de Janvier 1966

Le rapport éwbli par la Commission des Mines
et Mélaux neon ferreux pour le V* Plon (1966-1970)
es! publié intégralement avec une préface de son
Président M. R. Fischesser.

Ce rappert expose les préoccupations et les recom-
mandations de la Commission en ce qui concerne
Véconomie francuise en minercis et en méiaux, le
domaine fiscal, la réglemenicion miniere, la formo-
flon professionnelle, sic...

Un rappel des recommandations faites en 1953 &
Voccaston du II' Plan figure dans 'une des 24 annexes.
Chroniques ot divers

— Slatistiques mensuelles des productions miniére
et énergétique.

-— Communigqués.

— Donnéss économiques diverses.

CIUNTELEIFECERE RN RERRES 1T IR IO LREL Hin Hinn Huur

ENSEIGNEMENMTYS ET STAGES
Organisé par le C.S.T.B. en 1966

Le Cenire Scientifique et Technique du B&timent
organise en 1986 :

— Deg stages de longue durée (12, 18 et 24 mois),
pour des jeunes Ingénieurs wenant d'ebienir leur
dipléme.

Ces stages ont pour but de psrmetire aux jeunes
Ingénisurs désirant iaire carriére dans le bétiment
d'approfondir leurs connaissances et d'effectuer un
trarvail personnel de recherche avant d'entrer doms la
profession.

— Un enseignement par correspondconcs des scien-
ces appliquées d'acoustique st d’hygrothermique du
bétiment.

Pour ious renseignemenis, s'adresser cu C.5.T.B.,

Section Enseignement, 4, avenue du Recteur Poincaré,
PARIS (169 — AUT. 81.80.

Huunne IRPOPFED NI

CONGRES
INTERNATIONAL
e la F. 1. P.

T

« Lo V" Conarés de la Fédération Internctionale
de la Préconirainte », organisé par 'Association Scien-
tifigue de la Précontrainte, gura Heuw & Paris, du I
cu 18 juin 1866, au Palais de Chaillot.

Il groupera un grand nombre de Congressisies du
monde entier, qul assisteroni @ des séances de iro-
vail, au cours desquelles seront étudids ious les pro-
blémes intéressant la Précontrainte et leurs applica-
flons pratiques.

A Voccasion et & la suite de ce Congrés, de nom-
breuses visites d'ouvrages précontraints aquront lieu
iant sn Province gue dans la Région Parisienns, »

Pour tous renseignements s'adresser & :

3 0OCFL — 1 ter, rue Chanez - PARIS 18 —
Téléphone : MIR. 92.57

4 Liants routiers
s c n E G fravaux routiers
Pistes aérodromes

Terrassements
mécaniques

Génie civil
Bitiment

fravaux 3 la mer

Société Chimique Routiére
et d'Entreprise Générale

Société anonyme au capital de 27.500.000 F.

Anciennement
COMPAGNIE
GENERALE DE
TRAVAUX PUBLICS

SOCIETE
CHIMIQUE et ROUTIERE
DE 1A GIRONDE

Siége Social
19, RUE BROCA, PARIS-5°
Teéléphone 707-39-09 et 707-31-60
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ENTREPRISE

J.-B. HUILLET ¢ ses Fils

Sociélé Anonyme au capial de 300,000 franes
Siége Socisl : COUR-CHEVERNY {lLoir-et-Cher)
Buresux : 15, rue Chanoineou, TOURS (1.-3.L.) Tél. 53-64-25

PUITS FILTRANTS - PUITS PROFONDS
CAPTAGES - SONDAGES - FONDATIONS
SCAPHANDRE - TOUS TRAVAUX D'EAU

Concessionnaire exclusif du filtre anti-sable Ch. CUAU
Tous les problémes de 'eau et des fendations - Etudes

SOCIETE DE GENIE CIVIL ET BATIMENT

MOISANT- LAURENT- SAVEY

5. A. ou Capilal de 4.000,000 F

GENIE CIVIL
QUVRAGES D'ART
BATIMENTS

Siége Social: 14, rue Armand-Moisant — PARIS
Tél, SEG. 05-22 - SUF. 82-13

Agences : NANTES. RENNES et LYON

ENTREPRISE

BOURDIN & GHAUSSE

S. A, au Capital de 5.000.000 F

Saint-Joseph
N ANTES
Téléph. 74-59-70

Terrassements
Construction de routes
Tous enrobhés
cviindrages
Adduction do’'eau
Assainissement

SOCIETE CHIMIQUE DE LA ROUTE

2, avenue Vélasquez — PARIS (8}
Tel. 522-13-79

TRAVAUX ROUTIERS
AERODROMES
TRAYAUX HYDRAULIQUES
V. R. D
LIANTS ET PRODUITS SPECIAUX

Société Anonyme des CARRIERES de 1a MEILLERAIE

Siége Administratif : 43, rue du Rocher - Paris (8) — Tél.: Lab. 09.64
Siége d’Exploitation : La Meilleraie (Vendée) — Tél.: 2 La Meilleraie-Tillay
Siége Social : Pouzauges (Vendée) — Tél : 66

400.000 Tonnes par an

Diorite porphyrique de haute résistance en tout calibre

Livraison rapide
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SOCIETE DES ENTREPRISES

LIMOUSIN

TRAVAUX PUBLICS OUVRAGES D'ART
BETON ARME ET PRECONTRAINT

S.A. Capital 2.500.000F
20 Rue Vernier PARIS 7
Tel: 380 0176
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tout le matériel
pour revetements
routiers

COMPAGNIE DES ATELIERS
ET FORGES DE LA LOIRE

Societe Ancnyme au capdal de 123 066 650 NF
Departement ' ERMONT "
27 rue de la Rochefoucauld PARIS.Q”
Tel - PIG 78-50
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