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Hommuage a Andre COYNE

(1891-1960)

Le 16 mai 1866, & la Salle d'léng, un hommage so-
lennel o ié rendu, sur l'initiative du Comité Frangais
des Grands Barrages, & la mémoire du grand Ingé.
nieur André Coyne, décédé ls 21 juillet 1960, et qui a
imprimé pendaont plus de trente cme & 'art de la cons-
tructionn des barrages une impulsion exceptionnelle et
tait rayonner la technique frangaise dons le monde
entier.

Messieurs Maurnice Couve de Murville, Ministre
des Affaires Eiromgéres, Edgord Pisani, Ministre de
I'Equipement, Raymond Marcellin, Ministre de lln-
dustrie ef André Bettencourt, Secréiaire d'Etal cux
Tronsports, retenus par les devoirs de lsur charge
ont exprimé leurs regrets de ne pouvoir assister &
cetle réunion et se soni faits représenter respective-
ment par Messieurs Jean Gabarra, Conseiller deg Af-
laires Eirangéres, Georges Pebereau, Conseiller Tech
nique, Charles Chevrier, Directeur de ['Electricité et
du Gaz et Gilbert Dreyfus, Direcieur du Cabinst.

Ds nombreuses persenncdités frangaises et étran-
géres ont fenu & se joindre & cet hommage. Le Co-
mité Frangais des Grands Barrages a été particw
lierement sensible & la présence de M. ]. Guirhie
Brown (Grande-Bretagne), Président de la Commission
Internationale des Grands Barragss, M. Tore Nilsson
{Sudde), Vice-Président de la Commission Interno-
tionale, M, le Baron ], Eeman, représentant le Co-

mité Belge, MM, A. Paton et R. Titt, représeniant le
Comité Brilannique, M., J.C. Cheneveri, représeniant
le Comité Canadien, MM, M. Willems et R. Heiners-
cheid, représentant le Comité Luzembourgeois, M. A.
de Carvclho Xerez, représentant le Comité Portugals
el M, A. Frey Samsiocs, représentant le Comiié Sué-
dois. M. }. de Clercq, Président du Comité Belge a di
s'excuger au dernier moment, retenu par les devoirs
do sq charge.

Sous la présidence d= M. Alberi Caquot, Membre
de I'lnstitut, des allocutions ont été prononcées devant
une gssemblée dont le recueillement et 'émotion
étailent le meilleur témoignage du souvenir que iout
le milieu professionnel ¢ conssrvé de la personnalité
d'André Coyne.

M. Bemnard Renaud, Président Honoraire du Conseil
Général des Ponts st Chausséss, évoqua les grandes
lignes de la carnére d'André Coyne et les vertus de
lhemme ; M. André Decelle, Directeur Général de
I'Eleciricité de France, rappela le soldat lors de la
premidre guerre mondiale eof lors de la demiére
guerre; M. Marcel Mary, Président d'Honneur du
Comité Francais das Grands Barrages, retraga l'ceu-
vre d’'André Coyne dans la technique des grands bar-
rages ; M. Albert Laprade, Membre de I'Institut, apporta
l'hommage des artistes et des architectes.

Da ces dallocutions, gque nous regretions de ne pas
pouvelr reproduire en eniier, se dégagent les grands
traits de la carnére d'André Coyne ot de son excep-
tionnells perscnnalité.

#

Excellant en tout au lycée, cussi bien doué pour
les lettres que pour les sciences, dme d'ariiste avec
un remarguable talent de violoniste, André Coyme
sortit en 1914 de 1'Eccle Polytechnique dans le Corps
des Ingénieurs des Ponis et Chaussées.

Lorsque la guerre éclater i partit pour les Armées
d’'abord dons le génie, puls volontaire peur l'aviaiion.
Aflectd & I'Armée d'Orient I mérita trois cilations :
d 'Ordre de l'Armée « piloie d'élite... avec un allani
personnel, une méthede ot un esprit de socrifice gui
lont l'admiration de tous.. »; & 1'Ordre du Corps
d'Armée « Chef d'escadrille admirable, préchomt
d'exemple chague jour, d'une bravoure el d'une ini-
tigtive remarquables... ».

La guerre terminée, André Coyme retrouva ['Ecole
des Ponts et Chaussées et fut affecté en 1920 comme
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Ingénieur d'Arrondissement au service Maritime du
Finistére & Brest. Il apprit 1& son métier d'ingénieur,
projetant et exéculant de nombreux iravaux & la
mer ; la construction du pont de Plougasiel le fit colla-
borer étroilement avec Fugéne Freyssinet qui eut une
influence profonde sur sa formaiion.

En 1928 André Coyne fut nommé au poste d'In-
génieur en Chef du Service Spécial d'Aménagement
do la Haute-Dordogns : ainst s’cuvrait la vole qui
devait lui permetire d'aiteindre rapidement en ma-
tiere de grands barrages une renommée meondiale.
Cs Service prit en 1935, avec des afiributions consi-
dérablement édtendues, le nom de Service Techniqus
des Gremds Buarrages tout en conssrvant 1'Aménage-
ment de la Hauls-Dordogne. En 1941 André Coyme
était promu Inspecteur Général des Ponis et Chous.
séag.

Dans cette péricde de guerre ou le Service éiait
charge de la construction du barrage de 'Aigls sur
la Dordogne, André Coyne patrona doms la clandes-
tnité l'organisation de résisionce qui forma & la Li-
bération tout un bataillon des Forces Frangaises de
Vintérieur. A Maréges, & Rueyres, par son action pa-
tiente sur les garnisons cllemandes, il scuva de la
destruction des cuvrages hydroédlectriques. Ensuite le
betaillon participa aux combats de la Libération.

Le 1" janvier 1947, André Coyne quiticit ¥Admi-
nistration, plocé sur sa demande en position de dis-
ponibiliid, ofin de pouvolr se consacrer entiérement,
discit la décision ministérielle, & des études ef re-
cherches d'intérét général. I {onda alors un bursau
d'études.

Avec une activité inlassable il o« projeté et cons-
truit, surélevé ou renforcé en France et doms divers
pays du meonde plus de cent barrages cux formes les
plus variées parmi lesquels les barrages vofites (de
Maréges & Karitba sur le Zambérze) ef les barrages &
conireloris se situent en premiére ligne, Ses inven-
tions dans toutes sortes de domaines de la technicque
sont innombrables : déversoirs en scut de ski, exien-
somélres gcoustiques, tiramis tendus ancrés dans le
sol, efc...

o

En juin 1959 & Kariba, aiteint d'un irés grave ictére,
il dut étre hospilalisé sur place avant de pouvoir sup-
porler les foatigues du retour, Malgré un repos com-
plet les progrés du mal reprirent leur marche dés la
fin de l'automne; il devait mourir aprés une longue
agonie le 21 juillet 1960,

I Atoit animé d'une foi chréflenne trés profonde
qui fut son soutien jusqu'a 'heure de sa meort.

..
C'est au milieu de sa longue maladie gque survini,

1o 2 décembre 1959, le drame de Malpasset qui a
rempli ses dorniers mois d'une souffrance indicible.
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Toute la profession des constructeurs de barrages
s'est senlie concernée par ce drame et la science
géotechnique, cprés la révélation tragique de phéno-
ménes dont les effels avaient jusqu'clors été méconnus,
est enirée domns une phase nouvelle ef constitue ac-
tuellement l'objectif mejeur des débais internatio-
KR,

De nombreux témoignages officiels ont iraduit la
reconnaissance du mérite d’André Coyne et du rayon-
nement qu'il o donné & la technique frangoise <
Vetranger : il fut Président, de 1948 & 1952, de la
Commission Internctionale des Grands Barrages, Com-
mandeur de I Légion dHonneur ou titre du Minis-
tére des Affaires Elrangéres, le Cercle d'Etudes Ar-
chitecturales lui o décemé son grand prix d'Archi-
fecture.

Le résumé de la carriére d'André Coyne fait appa-
raitre les prestigieuses qualiiés du technicien : intel
ligence, imagination, courage, énergie, amour du mé-
tier, haut sentiment des responsabilités. Son esprit
d'invention et d'intuition des hommes et des choses,
son sens profond de la consiruction mélé & un sens
artistique exceptionnel, ont fait des ouvrages de ce
trés gremd Ingénieur des réussites techniques et esthé-
tigues.

Ce résumé ne pesut traduire le rayonnement qul se
dégageait de sa personne dii & de raores qualités
humaines : sensibilité, délicatesse, respect inné d'ou-
trui, humilité profonde, simplicité, charité. Il ne pouvait
iravailler qu'en équipe et « préchant d'exemple cha-
que jour » il Aait révéré st acimé de toute scn
équipe.

Il s’entourait des avis de tous ceux qui participaient,
d tous les niveaux, & lo construction des ouvrages.
Aussi il aimait faire part de son expérience excep-
tionnelle et il a insiruit dans son art d'immombrables
ingénieurs par ses cours & I'Ecole des Ponis et
Chaussées, par son action de tous les jours aquprés de
ses collaborateurs et auprés des jeunes qu'il affection-
nait particuliérement @ une promotion de 1'Ecole des
Ponis n'oubliera jamais comment il Varracha au Ser-
vice du travail obligatoire et la regroupa prés de lui
au chantier de l'Aigle.

« Au nom de ses disciples, a zonclu M. Marcel
Mary, nous présentons & Madame Coyne qui 1'a se-
condé, tout au long de sa vie, d'une moniére exem-
plaire, lhommage de notre affeciion st de notre res-
pect, et & ses enfcmis toute nolre estime et notre
camitia.

Le souvenir de la personnalité d'André Coyne res-
tera gravé d'une mamiére indélébile au coeur de fous
ceux cqui on! eu le privilége de faire leur vie & ses
cotés s,



L'APPLICATION
de la RECHERCHE OPERATIONNELLE
a la CIRCULATION ROUTIERE

Par M. FRYBOURG, Chef du Service des Etudes et Recherches

sur la Circulation Routidre du Ministére de I'Equipement

Analyser, prévoir, organiser les déplacements des hommes, est-ce nécessai-
re 7 Est-ce possible ? Pourquoi ? Et comment ? Voild les questions qui se posent
aux spécialistes du ¢« mouvement » qui abordent maintenant la tiche apparemment
paradoxale d’injecter un peu de la discipline ferroviaire A la circulation auto-
mobile.

Motoriser les déplacements individuels, les rendre plus rapides et moins pé-
nibles sans rien enlever de la liberté, de la spontanéité, de la souplesse du mouve-
ment naturel des étres, c’est un des vieux réves de 'humanité auquel le dévelop-
pement de P'automobile va sans doute permetire de donner une réalité presque par-
faite.

Et cependant, iI en est pour les transports comme pour l'industrie, le progrés
technique ne s’est pas accompli sans son cortége habituel de nuisances : bruil,
pollution, insécurité ; la rangon du suceés ¢’est la croissance incontrdlable de la
demande, Vinsuffisance de linfrastructure, lIa congestion des voies de circulation.

Des difficultés de cette nature ne peuvent se résoudre sans faire appel aux
nouvelles techniques de organisation qui se situent & mi-chemin entre les discipli-
nes classiques de lingénieur et les sciences humaines.

Méme limitée & I'amélioration du véhicule, la technique de construction : tou-
jours plus vite, plus économique d’emploi, plus confortable pour le prix le plus bas
possible, doit laisser unec place aux considérations d’environnement : bruit, pollu-
tion, insertion dans une circulation dense avec le minimum d’inconvénients pour
la fluidilé du frafie, et le maximum de sécurilé pour les occupants du véhicule et les
tiers, qu’ils soient piétons ou automobilistes.

Cet arbitrage entre la loi du marché et l'intérét de la collectivilé est parti-
culiérementi difficile & rendre dans un climat de concurrence internationale sans
pitié.

Si I'acheteur n'est pas Ini-méme sensibilisé 4 ces préoccupations de sécurité
et de bon écoulement du trafic, toute réglementation qui viendrait relayer la cons-
cience insuffisamment éveillée de Pautomobiliste en allant inévitablement 4 'encontre
du désir du consommateur, serait interpréiée par les constructeurs conime une enira-
ve au développement de leur entreprise et donc comme une mesure anti-économique.

Il faut done former 'homme, mais cette formation ne peut s’appuyer que sur
une analyse des conlraintes, une étude des tendances ct une appréciation prospective
des conséquences de la généralisation de I’automobile.
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Il faut également Pinformer de la conduite A sulvre lorsqu’il est au volant.
Tel est Pobjet de la signalisalion : signalisalion tradilionnelle, signalisation Inminen-
se ct bientdt régulation : vitesse indicative, itinéraire jalonné, débits contrélés en vue
d'oplimiscr les temps de parcours et d’améliorer la sécurité,

Il faut enfin « programmer » les investissemienls, c¢’est-a-dire rechercher une
utilisalion optinmtale de moyens limités.

Les ingénicurs de la circulation sc irouvent directemeni concernés par Fin-
dispensable adaplation de la technique & I’homme : conception du réseau primaire
des liaisons interurbaines, élude des plans de transport des agglomérations urbaines,
exploilalion de I'infrasiructure exislanie.

Trop empiriques pour les théoriciens, trop portés sur le caleul antomatique
pour les sociologues, trop ésotérigques pour les ingénicurs du tas, les ingénicurs de Ia
circulation aborden!l un domaine encore neuf qui repose sur l'analyse objective
des comportements humains. Les techniques qu’ils emploient sont d’origine récente,
relévent-elles de la recherche opérationnelle ¥ Le lecteur en jugera. Les pages qui
vont suivre donnent quelques apercus des méthodes en cours de mise au point.

|. — L'EXPLOITATION OPTIMALE DU RESEAU ROUTIER

On concoit que le but poursuivi par la collectivité consiste & maintenir une
fluidité aussi grande que possible dans les écoulementis autoroutiers et, d’aulre part,
4 minimiser le sigma des temps de parcours pour Pensemble des demandes qui
se font jour durant une période donnée. Sous une forme aussi générale, le probléme
est naturellement trés difficile. 1l n’est pas interdil pour autant d’essayer de préciser
son ¢noncé. On peut remarquer notamment que le cerveau chargé de le résoudre
devrait non seulement tenir compte de la situation & un instant donné, mais encore
étre renscigné sur la structure probable de la demande dans les heures qui suivent
cet instant. En cas d’erreur sur cette siructure, les décisions prises risquent de se ré-
véler comme irés mauvaises.

Les décisions des usagers dépendent du comportement de Iexploitant ef inver-
sement, le choix de ce dernier dépend du comportement des usagers. La situation
évolue donc & la maniére d’un jeu, dans le sens que Von Neumann et Morgenstern
onf donné 4 ce terme dans leur « Théorie des Jeux ».

Cette remarque conduit 4 des conséquences trés importantes : elle exprime
que les données du probléme de l'exploitant ne sont pas connues & I'avance, que
celui-ci doif, par conséquent, élaborer la stratégie qui lui permetitra d’obtenir la
minimation sous conirainte de l'attenie totale des usagers. L’exploitant représentant
ia colleetivité, ne saurait bien entendu jouer conire les usagers, il joue avec eux

sa propre partie, qui est fotalement distincte.

Les conducleurs peuvent de leur coté détourner les régles du jeu a leur profit,
ot méme tricher et déjouer de la sorte la stratégie de l'exploitant. Celui-ei doit
done assumer une mission d’arbifrage et de police visant & empécher que certains
conducteurs ne gagnent du temps au détriment de la collectivité.

Inversement, les usagers peuvent mal jouer, soit dn point de vue de lex-
ploitant, soit méme pour afteindre leur objectif propre.

En régle générale, chaque usager tente de minimiser son temps de parcours
propre et choisit son itinéraire en conséquence. On peut imaginer alors deux types
de distorsion entre Ie choix de P'usager et le choix de la collectivité exploitante :




d’une parl, 'usager peut, faute d’une information suffisante, ignorer quel est I'iti-
néraire qui lui permetirait de minimiser son temps de parcours, mais, d’autre part,
le role du service d'exploitalion ne consisie pas nécessairement 4 lui indiguer quel
est cel ilinéraire idéal ; la colleetivité cherche de son ¢6ié & minimiser 'ensemble des
durées de trajet ; or, on penl démontrer que dans la solulion globalement opiimale,
une proportion notable des conducteurs doit consentir un sacrifice de temps au
profil de I'inlérét général. La siluation réelle dépend done simultanément des injone-
lions et informafions que la collectivité fournil aux usagers et de la maniére dont
ceunx-ci font leur choix & partir des données en leur possession.

[y

On peut done voir que les problémes de choix qui se posent a Pautorité
exploilanie sont loin d’élre simples, méme lorsque celle-ci resle neutre vis-a-vis de
la demande, c’est-d-dire attribue la méme valeur au temps de chaque usager el ne se
préoccupe que du temps total perdu. Mais ceite méme autorité, si elle dispose de
meyens d’'information et d’action puissants, pourra aussi intervenir en fonction
d’autres criléres que celut de Pattente tofale minimum, et décider de retarder vo-
lontairement certaines catégories d’usagers pour diminuer I'attente de certaines au-
tres ; par exemple, on déeidera qu’a 'heure de pointe, il ¥ a licu de permetire aux
usagers (uittant le centre des affaires de rentrer chez eux plus tét. On admettra
peut-élre aussi que le temps gagné sur les longs irajets est (en raison de la fatigue)
plus utile que celui gagné pour des trajets courts et on défavorisera ces derniers
en conséquence. Les responsables devront rechercher, par exemple, s’il vaut mieux
dévier de I'autoroute des véhicules ayant un frajet court mais une roule de substi-
tution mauvaise, ou des véhicules ayant un irajet plus long mais une route de substi-
tution exceliente.

Dans cet ordre d’idée, il faut sans doute éviter le gros écueil qui consiste-
rait & considérer les divers usagers comme interchangeables et de réactions identi-
ques. Telle manceuvre de déviation un jour de pointe, qui réussira parfaitement avee
des usagers connaissant le réseau local, pourra échouer si le irafic comprend une
proportion importante de conducteurs étrangers au secteur, et aggraver la situa-
tion au leu de 'améliorer. L’autorité exploitante pourra méme, dans certains cas,
renoncer & Poptimum global pour ne pas géner certains usagers, tourisies notam-
ment. II faut noter, en {out eas, & ce propos, que les manceuvres d’exploitation ne
sont finalement admises que si elles sont comprises par le publie, et qu’en dehors
de la signalisation habituelle, un effort d’information important est de nature & éviter
bien des difficultés,

La résolution des problémes qui viennent d’étre évoqués fait et fera appel aux
méthodes classiques de la R.O. : théories des stocks, des files d’attente, des extrema
liés, simulation, serviront de base aux progrés futurs de la circulation routicre.

Il. — L'ETUDE DU RESEAU PRIMAIRE DE LA VOIRIE NATIONALE

Le réseaun primaire cst destiné & assurer des liaisons rapides et sfires entre
les principales agglomérations francaises, le choix des caractéristiques d’un tel ré-
seau nécessite

1° la détermination des courants de eirculation (actuels ou fulturs) entre di-
verses origines et destinations ;

2° Taffeclaiion des courants de circulation sur le réseau.
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Les données de base sont recueillies au cours d'enquéles par interviews des
usagers qui sont des opérations assez lourdes et coliteuses, Tant pour alléger le re-
cueil de données concernant la situation acluelle, que pour passer de celle-ci & la si-
tuation future, des modéles mathématiques sont indispensables pour rendre compte
des résultats recueillis.

Les deux paragraphes ci-dessous font assez sommairement le point de la
question.

A) Détermination des courants de cirenlation.

Des enquétes menées 4 Rouen, Chalon, Mdcon, ont permis de connaitre un
certain nombre de relations entre villes. Il a été possible ensuite de rechercher une
loi susceptible d’exprimer le trafic entre deux villes en fonction de leurs populations
et de la distance qui les sépare.

K (I, P
Des lois de la forme T = —————— ont élé étudiées
D'b

P, et P, étant les populations des deux villes, D la distance qui les sépare, * et ® des
coefficients constants, du moins pour une région, et K un cocfficient dépendant de
Pannée. La formule est assez approximative et donne, pour les irafics, une erreur
relative d’environ 30%. D’autres formules ont été étudiées en introduisant par exem-
ple les parcs de circulation 4 la place des populations ou en ajoutant un terme cons-
tant &4 la distance pour tenir compte du fait que le trafic ne peut pas devenir infini
lorsque les distances s’annulent. Mais ces diverses formules ne donnent pas de ré-
sultats significativement meilleurs. Le coefficient K ne peut évidemment pas rester
constant dans le temps, mais on peut déierminer ses variations & partir de celles
du niveau général de la circulation dans la région éfudiée.

La méthode utilisée pour faire des prévisions de trafic & partir de cette for-
mule consiste 4 faire la somme de tous les trafics de ville a ville pouvant utiliser les
routes sur lesquelles on cherche 4 prévoir le trafic, chacun de ces trafics de ville &
ville étant caleulé par la formule donnée ci-dessus. On considére comme ville
toute agglomération de plus de 2.000 habitants. Il va de soi, cependant, que lorsque
I'on s’éloigne de la région intéressée, on ne considére que des villes de plus en plus
importantes, Les autres, en effet, ne donneraient qu'un trafic négligeable. La premié-
re opération consiste 4 vérifier que Ton peut ainsi retrouver le trafic constaté ac-
tuellement sur le réseau. C'est ce qui a été fait sur un certain nombre de sections
des itinéraires entre Paris et la Normandie, Paris et Lyon et Paris et Lille. On a
pu, effectivement, retrouver le trafic constaté avec une précision de V'ordre de 10%.
Cette précision est meilleure que celle que Pon avait sur chaque courant de ville 4
ville, ce qui est normal car les erreurs faites sur les divers courants se compensent

en partie Jorsque I'on caleule le trafic sur un troncgon.

Il est certain, comme le montre 'imprécision relative des résuliats, qu’une
méthode basée sur une formule aussi simple constitne une schématisation assez
poussée de la réalité. Elle suppose en particulier réalisées les quatre hypothéses sui-
vantes qui seront simplement formulées ci-dessous sans étre discutées :

— l'ensemble du trafic peut é&ire retrouvé a partir des trafies de ville & ville
seulement ;



- le irafic routier entre deux villes ne dépend que des caractéristiques
de ces deux villes ct de celles du on des itinéraires qui les relient ;

- les villes n’interviennent que par lintermédiaire de leurs populations ;

—— les itinéraires n’interviennent que par leur longueur. 11 est toutefois possi-
bie de remplacer la longueur par le ¢« colit » d’utilisation de I'itinéraire.
La méthode de calecul de ce cofit est indiquée dams le paragraphe ci-
dessous.

B) Répartition du frafic entre itinéraires,

Le probléme de Paffectation d’un courant de trafic aux divers troncons du
réseau se pose pour chaque étude de ftrafie, urbaine ou interurbaine. Mais les solu-
tions adoptées sont loin d’étre uniformes. On se contente souvent d'affecter le trafic
d’une linison donnée 4 un scul itinéraire, dont le choix peut d’ailleurs se faire selon
des eritéres variés : minimisation du temps, de la distance, ou d’une combinaison
des deux : la sécurité et d’autres éléments peuvent aussi enfrer en jeu. Dans d’autres
cas, on cstime nécessaire de répartir le irafic entre denx itinéraires au moins; 1a
aussi il y a plusieurs méthodes de répartition entre ces ilinéraires. L’une des plus
connues st celle des courbes de FAASH.O. (1) qui fait intervenir le rapport
des lemps de parcours entre les denx itinéraires en concurrence. La méthode ca-
lifornienne est aussi trés connue ; elle consiste en un résean de courbes faisant in-

tervenir A la fois le temps de parcours et la distance des deux itinéraires.

Pour interpréter I'attitude de Pusager, on admet que tout se passe comme s’il
attribuait & chacun des itinéraires qui se présentent & lui, un colit que I'on peut ap-
peler colil de lutilisation de l'itinéraire. Ce colit se compose de plusieurs éléments :
dépenses réelles (essence, usure du véhicule), temps de parcours, séeurité, confort,
cte. La plupart de ces éléments sont d’ailleurs imparfaitement connuns de [Dusager,
et en partie subjectifs. L'usager choisit alors I'itinéraire qui a pour lui le coff mi-
nimum. Les cofifs attribués par les divers usagers ne sont pas les mémes, ce qui
explique qu’ils aient parfois des choix différents. Le premier probléme est d'esti-
mer la moyenne de ces cotits, Dans ce but, la Direction des Rouies a procédé a
diverses mesures el calculs permeitant d’attribuer un cofit moyen aux éléments
qui inlerviennent (essentiellement la distance et le temps). Les cofits obtenus sont

les suivanis (2).

VEHICULES LEGERS

POI1Ds LOURDS

Route

_ Autorocute
nationale

Route

. Autoroute
nationale

Coflit du temps

8 francs/heure

15 francs/heure

Cotit de fonctionnement ......... 0,11 F/km 0,12 F/km | 0,33 F/km 0,33 F/km
Confort et sécurité de Pautoroute 0,03 F/km
Cetl moeyen, tout compris ...... 0,24 F/km 0,18 F/km 0,66 F/km 0,58 F/km

{1y Ameriean Association of State
(?) Du point de vue de Tusager.

Highway Officials,
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FIGURE I - POINTS DE CHOIX DANS DIVERS CAS DE FIGURE

0 Points d'origine
D Points de destination
AB Points de choix
:()-_—_ Autoroute avec un échangeur
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FIGURE II - REPARTITION DU TRAFIC ENTRE DEUX ITINERAIRES EN
FONCTION DU RAPPORT DES COUTS D'UTILISATION
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S5t Pon affectait 'ensemble du courant 4 un méme itinéraire, on serait amené
4 l'affecter & I'itinéraire de colit minimum. Cependant, ceci ne semble pas possible,
du moins pour les frafics importants. Il faut alors tenir eompte de la dispersion
autour de la valeur moyenne du coitt.

a) Notion de point de choix.

Généralement, les itinéraires entre lesquels I'usager doit choisir ont une
partie commune et une partie distincte. Admettons qu’au moment de choisir, 'usager
considérera seulement ces parties distinctes. Autrement dit, si I'on appelle « point
de choix » le point ofl les itinéraires se séparent et celui ol ils se rassemblent de
nouveau, il suffira de considérer ce qui se passe entre les points de choix. La figu-
re | montre la position des points de choix dans divers cas de figure avec une au-
toroute,

b) Répartition dans le cas de deux itinéraires.

Soient C, et C; les colits moyens entre points de choix de deux itinéraires.
Par suite des divergences d’estimation entre usagers, si C. et G, ne sont pas trés
différents, les deux itinéraires seront empruntés. Il a été possible d’établir une
courbe donnant la proportion probable de véhicules empruntant I'itinéraire de coit
C; en fonction du rapport des coiits

G
—— (voir figure II).
Ce

Le raisonnement qui a servi de base & I'établissement de cette courbe peut
étre résumé comme suit : soient E, et E; les estimations des coflits des deux itiné-
raires par un usager. Soil a, la différence de E, et E;; a est une variable aléatoi-
re qui prendra des valeurs différentes selon I'usager. Si a est positif, 'usager em-
pruntera litinéraire 2, si a est négatif, 'usager empruntera J'itinéraire 1. Le pro-
bltine 4 résoudre est donc de déterminer la probabilité pour que a soit négatif.
Pour cela, admettons que c’est une variable qui suit 1a loi de Gauss. Or, sa moyenne
est connue : elle est égale 4 C.- C.

Pour la déterminer complétement, il faut encore connaitre son écart type a
parfir des expériences faites en Californie, on a cherché a trouver la meilleure
formule convenant pour cet écart type. L’ajustement le meilleur a été obtenu en le
prenant égal a

013 V C©C + ¢

A partir de cette formule, il était relativement facile de consiruire la courbe
donnant les proportions de trafic sur Pitinéraire 1. Il est intéressant de nofer que
cette courbe donne, avec une trés bonne approximation, une répartition sur les deux
parties distinctes de [Titinéraire proportionnelle 4 leurs cofts 4 Ia puissance — 8.
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Des formules donnant une répartition proprotionnelle an colil & la puissance — a
ont déja été données et utilisées, ayant des valeurs variant de 6 4 8. Clest d’ail-
leurs cette formule qui a été utilisée dans le programme pour machine ¢électronique
mis aun point par le S.E.R.C.

Des méthodes de répartitions basées sur des principes semblables ont pu
étre mises au point dans le cas de trois itinéraires.

¢) Répartition avec plus de deux ilinéraires.

Des méthodes basées sur des principes semblables & ceux indiqués ci-dessus
ont pu étre mises au point dans le cas de irois itinéraires. Toutefois, le probléme
est plus difficile car les itinéraires peuvenl se recouvrir particllement deux 2
deux. Or deux itinéraires presque confondus n’en forment plus gu'un aux yeux des
usagers. C'est pourquoi l'on utilise des formules d’inlerpolation entre Ie cas de deux
itinéraires et celui de trois itinéraires complétement distinets.

Il est possible de généraliser ces mdéthodes d’aflectation pour un nombre
quelconque d’itinéraires et quel gue soit le cas des figures. En cffet, des formules
employées dans le cas de deux itinéraires peuvent éire interprétées de la facon sui-
vante : le trafic se répartil comme un courant électrique sous lequel la différence de
potentiel sur un troncon serait égale a CI 1/8 (C, cofit de {ironcon, I, inlensité
empruntant ce troncon). Celte regle permel théoriquement de résoudre tous les
cas. Toutefois, elle n’est utilisable en praligue que si Pon dispose d’un algorithme
suffisamment rapide sur ordinateur. Des études sont en cours & ce sujet. Les pro-
cédés du caleul analogigue pourraient aussi se révéler intéressunts en ce domaine.

d) Recherche des itinéraires,

La recherche antomatique des itinéraires 4 prendre en comptle pose des proble-
mes trés difficiles. Seule la recherche de T'itinéraire le meilleur est relativement aisée
(des algorithmes ont été mis au point dans le cadre de la théorie des graphes). Pour
trouver plusicurs ilinéraires, on recherche les ilinéraires les meilleurs en faisant
varier les colits d’utilisation de divers troncons. Un certain arbitraire subsiste dans
ces variations de coflits. Des méthodes syslémuatiques sont envisagées. Elles pourraient
consister en des tirages au sort de variables aléatoires (technique de Monte-Carlo).

Les modeéles utilisés dans les problémes de trafic interurbain peuvent pa-
raitre imparfaits et plus descriptifs quexplicatifs. Leur élaboration est rendue dé-
licate par le nombre important des paramtires qui interviennent dans la décision
d’effeciuer un déplacement et le choix d’un ilinéraire, et par les difficultés et le
cofit du recueil des données, Des modeles théoriques plus eomplexes peuvent fa-
cilement étre imaginés, mais il est impossible de s'assurer de leur validité, et leur
emploi pose des problémes pratiques. Cependant, on peul espérer, au fur et a4 me-

sure des études, arriver 4 une description plus fidéle de la réalité, et surtout 4 une
« explicalion » de cette derniére, rendant plus siires les projections dans I'avenir.

Hl. — LES ETUDES DE TRANSPORTS URBAINS

La prise de conscience de la nécessilé de concevoir les réseaux de transports

urbains sur la base d’études objectives et quantifides de la demande est fort ré.
cente.




Pour analyser et prévoir les mouvements de véhicules, et donc dimensionner
les réscaux, il est néeessaire de remonter aux déplacements de personnes et de mar-
chandises qui les engendrent, et qui ne sont elles-mémes que la conséquence des acti-
vilés humaines.

Trois séries de facteurs expliquent éventucllement les déplacements urbains.

1° L’utilisalion du sol, ¢’est-a-dire la nature et la densité des constructions et
des équipements qui Ie recouvrent. Il est clair qu'un magasin attire des
clienils, que les ouvriers doivent rejoindre leur usine, ete.

2° Les caractéristiques sociales et économiques des habitants de la ville.

L’élévation du nivean de vie se traduit par un accroissement du nombre de
déplacements pour les loisirs, les achats, etc.

Ceite modification du comportement prend une nouvelle dimension lors de
Iacquisilion de 'automobile.

Le choix d’un lien de travail éloigné, I'agrandissement du champ des rela-
tions sociales, Ia pratique des achats groupés, les promenades de week-end sont brus-
quement rendus possibles.

3° La nature des réseaux de transport.

II n’esi malheurcusement que trop évident que la congestion d'un réseau a
des répercussions profondes sur les déplacements, et l'aceroissement des coiils qui
en résulle est rarement estimé 4 sa jusie valeur. Les horaires de travail sont anor-
malement « étalds », la destination des trajels est modifiée en faveur des lienx
accessibles, le nombre méme des déplacements est changé, car leur pénibilité fait

a

renoncer a certains d’entre eux et aux activités qu’ils auraient permises.

Le bul d'une étude de transport est d’analyser sur la base d’engquétes, les rela-
lions qui lient les déplacements & ces différents facteurs afin d’en tirer, avec Iaide
des mélhodes de Ia recherche opérationnelle, certains modeles qui permettront, en
fonetion de lévolution prévisible des facteurs explicatifs, d’estimer les déplacements

futurs et de décider des investissements nécessaires i leur satisfaction.

Dans le but de lanalyse, aussi bien que dans celui de la prévision, le pro-
cessus qui conduit des activités humaines au flux de véhicules est décomposé en
(uatre élapes correspondant 4 quatre questions, et baptisé par le spécialiste de noms
précis.

1* Généralion,

Combicn de déplacements prennent naissance dans telle partie de la ville et
pourquoi ?

2° Distribution.

Quelles sont leurs destinations ?
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3° Répartition entre modes de iransport.

Utilisent-ils un véhicule et lequel ?

4°y Affectation.

Quel est Pilinéraire suivi ?

La recherche opérationnelle trouve des applications dans chacune de ces qua-
tre étapes, et plus particulitrement dans la seconde et la quatri¢me.

Distribution des déplacements.

La relation fondamentale pour estimer le flux de déplacements entre deux
zones peut éire représentée comme suit :

Ty = Ty X P (Ty)

dans laquelle :

T:y = nombre de déplacements de la zone i &4 la zone j;
T: = nombre de déplacements prenant naissance dans la zone i;
P (T1) = mesure de la probabili{é pour que les déplacements issus de la zone i se

terminent dans la zone j.

En d’autres fermes, de tous les déplacements quittant la zone i, un certain
nombre est destiné a la zone j, el le reste 4 loutes les auires zones.

Etant donné que le volume total des déplacements prenant naissance ou se
terminant dans chaque zone est déterminé par les techniques de génération des dé-
placements, le probléme de distribution consiste donc 4 définir la fonction P (T)).

Deux principes fondamentaux sont & la base de tous les modéles de distri-
hution :

1* la probabilité d’échange enire deux zones est fonction de Pactivité de cha-
que zone. Etant donné un nombre de déplacements prenant naissance en
zone i, la prebabilité pour qu’ils soient attirés en zone j est proportionnelle
a la grandeur d’une mesure d’attraction de la zone j, toutes autres choses
étant égales par ailleurs ;

2° la probabilité d’échanges entre deux zones est une fonction d’une certaine
mesure de la distance, du temps, ou d’'une maniére plus générale, du coiit
qui les sépare : lorsque la distance croit, le volume des déplacements
entre les deux zones décroit, toutes choses étant égales par ailleurs.

On peut distinguer trois méthodes principales pour disiribuer les déplace-
ments ; elles différent suivant la maniére dont 'influence de la distanece est prise
en compte.

1* Méthode du facteur de croissance.

Cette méthode détermine la distribution des déplacements futurs en extrapo-
lant les déplacements actuels. Elle suppose que le flux futur entre deux zones est
égal au flux actuel multiplié par un certain coefficient qui est lui-méme fonction



des « facteurs de croissance » de la zone d’origine et de la zone de destination du
flux, Ces facteurs de croissance ont trait, par exemple, & la population, au nombre
d’emplois, ete.

2° Méthode de gravité.

La formule générale de cette méthode se présente sous la forme suivante :

Sy
f(di)
Ty = T,
S
f (dix)
S« = facteur d’attraction de la zone x;
d:x = distance (ou colt de déplacement) de la zone i 4 la zone j ;
f (du) = fonction de « résistance » des échanges 4 la distance.

Les premiéres applications utilisaient des fonctions algébriques du type de
celle employée pour I'étude du trafic interurbain et deécrite ci-dessus, d’oll le nom
de modéle gravitaire. On préfére maintenant un modéle gravitaire « généralisé »
utilisant une fonction plus complexe ajustée sur la situation actuelle.

Le facteur d’attraction S, peut étre exprimé de différentes facons. Le plus
simple est de prendre pour valeur de S; le nombre de déplacements se terminant
dans la zone j.

Cependant, les formules de gravité sont le plus souvent exprimées par
motifs de déplacement.

Les fonctions de résistance 4 la distance, qui sont calculées & partir des ré-
sultats d’enquétes de transport, varient en effet selon les motifs. Pour la prévision
de la situation future, on admet que les fonctions restent stables pendant la
période couverte par la prévision.

3° Méthode d’opportunité.

Comme dans la méthode précédente, les évaluations des flux correspondant
4 des motifs différents sont effectués indépendamment. Un exemple particuliére-
ment simple, concerne les déplacements entre le domicile et le lien de travail. On
connait en effet :

Gi = le nombre de travailleurs habitant dans la zone 1 ;

V; = le nombre de lieux de travail exisiant dans la zone j.

Ona: 2 G =3IV,

On classe les zones par distances (ou temps de parcours, ou coits) crois-
santes 4 partir de la zone i, et on cherche la probabilit¢ pour quun travailleur
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habitant dans la zone i choisisse un lien de travail dans la zone j. II faut pour
cela, qu’il n'ait pas trouvé un lieu de travail plus proche lui convenant el qu’il en
trouve, par contre, un en j.

Ceci s’écrit

A) Py = 1. Probabilité d’avoir trouvé sa- Probabilité de trouver salisfac-
tisfaction plus prés de la zo- tion dans la zone j.
ne i

On suppose alors que chaque lieu de travail a la méme probabililé 1 de con-
venir au travailleur, et l'équalion (1) s’écrit alors, en considérant des zones de
faibles dimensions :

(Py = dP; ¥V, = dV)

(1) dP == (1 — P) (1dV} ;
(1") donne par intégration (17) ;
1M P=l—e—1lv

Nous avons ainsi obfenu I'expression de P, probabilité de trouver satisfac-
tion dans les V premiers lieux de travail,

On écrit alors (ce qui est équivalent & [1]) que Ia probabilité de trouver
satisfaction dans la zone j est égale & la probabilité de trouver satisfaction dans
Ies V -~ V; premiers points de destination, moins celle de trouver satisfaction
dans les V premiers.

— 1V — 1 (V + V)
Py =e¢e — C

Soit, pour revenir aux déplacements :

— 1V — 1V + V)
’1‘-;=Ga——e @

V est, rappelons-le, la somme des destinations possibles ou opportunités dans les
zones plus proches de la zene d’origine i gue la zone j.

La méthode ne fait plus intervenir les dislances des zones destinaiions & Ia
zone origine, mais le classement des zones par leur distance. EHe n’est domc pas
sans ressemblance avec la méthode de gravité ; comme pour elle, il ¥ a un paramé-
tre. Mais si son principe est simple, son application est extrémement délicate ct
nécessite {intervention d’un ordinateur pour ealculer la valeur du ceefficient 1 a
partir des données recueillies, et les flux futurs, en fonclion des prévisions concer-

nant G: et V;.

Affectation du trafic.

Les échanges de déplacement — personnes oun véhicules — entre zones étant
déterminés, I'étape suivante consiste & répartir ces déplacements sur les diffé-
rents itinéraires.
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Les buls de Paffeectation sont de :

— déterminer le volume du trafic sur les routes cxistantes pour une date
future ;

-— examiner Peffet produit sur la circulaiion par une amélioration de cer-
{ains ifinéraires existants ;

-— détermner l'effet produit par l'addition de nouvelles routes ;

-~ vérifier si les capacités des rouies sont insuffisantes sur toutes les liai-
sons du réseau.

Les méthodes d’affectation du trafic peuvent se schématiser comme suit

1* 11 faut tout d’abord sélectionner le chemin le plus court pour aller d’une
zone A une autre, Le critére utilisé pour choisir le chemin minimum n’est
pas la distance mais la durde de déplacement. On peut aussi ranger les
itinéraires suivant le plus court, le second plus court, ete. L’ensemble
complet de tous les chemins minima ayant pour origine une méme zone
el pour les destinations foutes les auires zones est appelé « arbre » ;

2° Ensuile, le réseau est « chargé » des déplacements qui s’effectueront par
voiture automobile, et, & ce moment-la, deux méthodes peuvent éire uti-
lisées

a) Tous les déplacements entre deux zones quelconques sont affectés i I'itiné-
raire qui représente le chemin minimum, solution appelée « Toul ou
rien » ;

b) L’ensemble des déplacements peut éire partagé entre la route Ia plus ra-
pide ef les autres qui le sont moins, solution appelée « Diversion » ;

Si le volume de véhicu ai i tsen ¢ aA-

3 8il v d hicules sur certaines sections du réseau excéde la capa
cité tolérable, il est nécessaire de déterminer de nouveaux chemins minima
aprés révision des vitesses sur ces sections.

Pour chaque section du réseau, on a déterminé 4 cet effet une relation temps
de parcours — volume de eirculation. On procéde par itération et on reprend dans
la premitére phase les temps de parcours résultant de Peslimation des volumes qu’a
donné la premiére application de la méthode.

Le processus ci-dessus est appelé affectation avec contrainte de capaciié.
On a parfois admis que le temps de parcours n’était pas influencé par le débit
jusqu’a un cerlain seuil et croissait ensuvite linéairement avec celui-ci.

Toutes ces opéralions nécessitent des ordinateurs de grande puissance, capa-
bles de garder en mémeire la descriplion des réseaux qui comportent souvent plu-
sieurs centaines de froncons, et des échanges entre les multiples zones qui consti-
fuent une agglomération.

Ces techniques sont encore neuves et il ne fait pas de doute que leur nais-
sance n'n ¢lé rendue possible que par Uévolution de la technique de I'électroni-
que.

Telles sont, rapidement csquissées, les applications de la Recherche opération-
nelle a la circulation routiére.
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Routes et voirie en milieu urbain

PREMIERE PARTIE

ROUTES DE RASE CAMPAGNE

1. — Prévisions de développement du parc automobile et de la circulation
routiére.

Les perspectives d’accroissement de la population, d’augmentation de la pro-
duction et d’élévation du niveau de vie laissent prévoir que le parc automobile
et la circulation routiére garderont une croissance rapide au cours du V* Plan et
jusqu’a I'horizon 1985.

Le parc des voitures particulieres, qui était de 5.550.000 wunités en 1960,
atteindra 12.500.000 unités en 1970 (soit 1 voiture pour 4 hts) et 22.000.000 unités
en 1985 (soit 1 voiture pour 2,7 his, — faux voisin du taux américain actuel).

Un léger accroissement des parcours moyens annuels de ces voitures est
également prévu (de 10 a 20%).

Compte tenu de P'accroissement prévisible des transports routiers de mar-
chandises, appelés a suivre le développement général de ’économie, les prévisions
retenues pour l'indice de la circulation motorisée sont les suivantes :

— 100 en 1960
— 220 en 1970
— 400 en 1985

Il est & noter que le chiffre de 1970, résultant de prévisions établies en 1963,
peut étre considéré comme un minimum, difficilement compatible avec la progres-
sion constatée de 1960 a 1965 (64%).

2. — Conception générale, a long terme, des aménagements routiers de rase
campagne.

4

Un premier impératif est P'adaptation des voies a de tels acceroissements du
trafic. Celle-ci peut étre obtenue par I'élargissement sur place des routes existantes
(calibrage & 7 m. des chaussées ; construction de créneaux de dépassement ; aména-
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gemenl & 3 ou 4 voies) ; par des rectifications de tracé et des déviations, inté-
grables ou non & de futures autorcutes; enfin, par la construction de voies entié-

rement nouvelles, & une ou deux chaussées, le plus souvent autoroutiéres.

Le choix des aménagements & réaliser sur une section donnée résulte d’études
économiques, prenant en comple les facteurs sunivants : situation actuelle de la
route, caractéristiques et colits des aménagements possibles, trafic existant et pers-
pective d’évolution de celui-ci jusqu'a I'horizen considéré, Il dépend également des
perspeclives financiéres et, pour les autoroutes, de I'option prise en faveur du péage.

Mais la programmalion & long terme des inveslissemenls ne résulle pas seu-
lement des besoins du trafic. Les considérations d’aménagement du territoire con-
duisent &4 attacher une importance particuliére au réseau des liaisons primaires,
gqui relient les méiropoles d’équilibre entre elles et assurent Pinierconnexion des
principales villes. Ce réseau fera I'objet d'un aménagement privilégié, sous la forme

de « voles rapides », le plus souvent autoroutiéres,

Le nouveau Plan-Directeur 1985 du réseau routier national, aciuellement en
cours d’élaboration, tiendra compie de ces nouveaux besoins du trafie et de Paména-
gement du territoire. Appelé 4 comporter, au minimum, 7.000 km d’auforouies de
linison et plus de 3.000 km de « voies rapides », il représentera (y compris les amé-
nagements de routes nationales ordinaires, mais non compris la voirie urbaine,
ni les réseaux locaux} une dépense totale de 'ordre de 60 MM, de F., pour la pé-
riode 1965-1985.

3. — Perspectives du V° Plan,

L’enveloppe du V° Plan (7,7 MM. de F., dont : autoroutes de liaison 3,9 MM.,,
résean national de rase campagne 3,8 MM.) permet de satisfaire une partie seule-
menl des besoins immédiats du traflie, en amorcant la réalisation d'objectifs 4 plus
long terme,

La contrainte financiére resie trés sévére, pusqu’elle conduit & rejeter des
opérations rentables & 14%. 11 est probable que les opérations retenues {1.000 km.
d’autoroutes de laison et un peu moins de 5.000 km. de fravaux sur rontes na-
tionales ordinaires) ne permettront pas d’éviter une certaine détérioration des condi-
tions de circulation d’ict 1970.

Parmi ces opérations, il faut noter, surtout, Pachévement de la liaison auto-
routi¢re Dunkerque-Lille-Paris-Lyon-Marseille, avee un certain nombre d’antennes,
el Uamorce de travaux moins importants sur les autres autoroutes programmées
en 1960 (3.600 km., au total, dont 2.000 km. seront ainsi achevées ou en cours de
construction en 1970. Sur le réseau, les opérations seront pratiquemenl limitées aux
liaisons de 1° et 2° ordre (17.000 km). Le¢ réseau tertiaire (64.000 km) connaitra
seulement des opérations isolées, de faible importance.

Pour les chemins départementanx et communaux de rase campagne, la
conirainte financiére sera également trés marquée, en ce qui concerne la part de
I'Etal (540 M. de F., sur une enveloppe totale de 5,4 MM.). Un probléme particu-
lier se pose pour la reconstruction des ponts détruils par faits de guerre, qui sera
achevée au cours du V° Plan sur le réseau national seulement.
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2° PARTIE

Le V* Plan devra étre marqué par une évolution trés sensible des conceptions
en matiére de voirie urbaine.

1. — Voirie et transport en commun.

La réorganisalion et l'extension de la voirie des villes, demandent que soient
affirmés les liens éiroils qui existent entre la voirie, le stationnement et le transport
en commun. La complémentarité des divers modes de déplacemenls impose en
effet une étude commune pour P'établissement du schéma de structure, pour ia
conception ct le dimensionnement des ouvrages, et pour la programmation des in-
vestissemenis dans le iemps.

Des critéres économiques rationnels peuvent étre posés pour déterminer les
choix. En effet, I'étude du comportement des usagers permel de mesurer le prix
qu’ils attachent & leur temps et aux différents plaisirs ou désagréments ressentis
lors de l'utilisation d'un moyen de transpori individucl ou collectif ; ceci, compte
tenu des cotits d’inveslissement et d’exploitation des différents modes de déplace-
ment autorise la recherche du parti d'aménagement qui minimise le coitt total pour
Ia collectivité. Fournissant des élédmenis de réponse au dilemme — transport en
commun, transport individuel — rencontré dés que 'on envisage Paménagement
ou lextension d’unc ville, ces critéres devront faire I'objet d’un emploi systémali-
que dans avenir,

Des études d’ensemble en vue de I’élaboration de plans de transport devront
étre poursuivies dans les principales villes du pays, ceci afin de substituer & la
politique actuelle, trop souvent marquée par la recherche de solutions a court terme,
une politique d’équipement 4 longue échéance intégrant les impératifs attendus du
développement des agglomérations.

2. — La hiérarchisation des voies. - Les voies rapides.

Sans nier le role privilégié que des transports en commun joueront dans les
grandes agglomérations, essentiellement pour la desserte de leur centre, il apparait
nécessaire d’envisager I'aménagement des réseaux existants de voirie urbaine dont
Pinadaplation ne saurait faire aucun doute, et le développement cohérent de leurs
extensions. Ceci est 4 rechercher, 4 l'aide du principe de hiérarchisation des voies,
permettant — sans développement excessif des surfaces de voirie — P'achemine-
ment de trafics infiniment plus imporiants que ceux transitant aujourd’hui.

La classification des voies 4 laquelle on est conduit distingue trois classes :

— les voies rapides, pratiqueimnent absentes de nos villes, appelées & suppor-
ter la majorité des parcours urbains ct devant étre construites sous forme
d’autoroute ou de voie express,

— les voies arférielles et de distribution qui constituent la trame des villes
actuelles et supportent actuellement les parcours qui devraient étre accom-
plis sur les voies rapides,

— les voies de desserte permettant 'accés aux fonds riverains.




L’application de celte classification devra étre recherchée dans toutes les villes
ct les conséquences suivantes pourront en étre retirées :

-- dans le domaine des investissements, elle permettra la définition des ta-
ches & poursuivre 4 long terme : création des réseaux de voles rapides
qui devraient, en 1985 pour la totalité des villes de France, présenter une
longueur de Tordre de 4.000 km, extension et spécialisation des auntres
voies, lout ceci pour une dépense totale de 120 MM. de F. dont 62,6 MM. F.
pour la Région Parisienne, 26 MM. F. pour les Métropoles et Villes
assimilées et 31,5 MM. F. pour les aulres villes de Province,

— dans le domaine de [Uexploitation de la voirie, elle fournira le principe
définissant au sein des réseaux actuels souvent mal exploiiés des itiné-
raires privilégiés devant étre favorisés par des mesures d’exploitation co-
hérentes,

— dans les domaines administratifs et financiers, elle permettra de déga-
ger les principes suivant lesquels doivent étre eomposées les initiatives
des collectivités locales et de VPEtat, celui-ci devant orienter préférentiel-
lement son action vers les voies rapides. Dans ce but la part de 'Etat a
été fixéde & 85% pour les éléments de réseaux rapides extérieurs aux
agglomérations {(autoroutes de dégagement extra IN.SEE.) et 55% pour
les éléments intérieurs ; pour les voies artérielles et de distribution, le taux
de subvention, applicable 4 certaines opérations seulement, a été fixé a
30%. Aucune participation de PEtat n’est prévuc pour les voies de des-
serie,

3. — VYoirie et urbanisme.

Le lien entre I'urbanisme et la voirie apparait principalement dans l'influen-
ce prévisible des voies rapides sur le tissu urbain. Celles-ci constitueront un élé-
ment essentiel des schémas de structure ; elles donneront aux villes actuelles Ia tra-
me qui leur fait défaut et orienteront en leur sein les efforts de rénovation ; dans
les zones nouvelles, elles ordonneront le développement et, augmentant les surfa-
ces de terrains urbanisables, permettront le desserrement da marché foncier.

La conséquence esi qu’da Pextérieur des villes les opérations de voirie rapide
ne devront étre mendes que dans les zones dont Vurbanisation apparait souhai-
table ; ceet demande qu’elles soient congues en harmonie avec les programmes de
logements.

L’action des voics rapides sur le tissu urbain peut éire mise en évidence par
I’évolution des valeurs fonciéres et les circuits financiers qui y prennent leur sour-
ce. Il conviendra de rechercher les méthodes les plus appropriées pour former ces
circuits et permmetire aux collectivités la récupération des plus wvalues,

4., — Les objectifs du V° Plan.

Compte tenu des développements précédents, des grandes options prises par
ailleurs et de I'étroitesse au regard des besoins immédiats et plus encore des he-
soins 4 long lerme — des enveloppes dévolues 4 la voirie urbaine par le V* Plan,
les objectifs consistant en les mesures suivantes peuvent étre retenus
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—- financement prioritaire des opérations de voirie rapide, sans négliger tou-
tefois ni ladaptation de la voirie existante, ni la réalisation de la voirie
secondaire appelée par lextension des villes,

-— accent mis sur les équipements « structurants » accroissant 4 la péri-
phérie ou au voisinage des agglomérations les surfaces urbanisables, ceci
sans laisser cependant de coté la restructuration du centre des villes
pour laquelle des études trés importantes devront étre entreprises,

— traitement privilégié de certaines grandes agglomérations reconnues métro-
poles d’équilibre pour 'aménagement du territoire.

5. — Les grandes masses du V° Plan.

Le respect de ces objectifs et des taux de participation indiqués plus haut
a conduil a la ventilation ci-dessous des masses prévues au titre de la voirie ur-
baine au V° Plan, & savoir 12,90 MM. F. pour le montant total des travaux et
6,56 MM. F. pour la participation de I'Etat.

Montant des Participation
travaux de I'Etat
District de la Région de Paris .... 6,78 MM. F. 3,350 MM.F.
Métropoles et villes assimilées . ... 370 » 2,19 »
Autres agglomérations urbaines ... 2,42 > 0,98 »
12,90 > 6,02 o>

A ces chiffres s’ajoute la tranche dite « optionnelle » se montant 4 0,70
MM.F. sans participation de I'Etat qui n’a pas encore fait Pobjet de ventilations.

Les travaux de voirie rapide se monteront & 8,60 MM. F. environ (soit les 2/3
du programme) et comporteront une participation de I'Eiat de plus de 5 MM.F. (76%
des dépenses a la charge de PEtat).

Les programmes sont actuellement en cours de mise an point au moyen de la
procédure de régionalisation. Parmi les opérations les plus importantes, citons les
nouvelles autoroutes Est, Sud-Ouest et Ouest & Paris que 'achévement du Bou-
levard Périphérigue, 'autoroute Meiz-Nancy, les autoroutes Nord de Lyon et de Mar-
seille, etc...

6. — Recommandations pour le V° Plan.

La poursuite de ces objectifs demande que I'"Administration soit dotée de
moyens d’études importants, d’une part, pour participer activement a 1'élaboration
des plans de transporis, et d’autre part, pour exécuter les projeis et surveiller
les travaux.

4

Des mesures d’ordre administratif seraient a étudier pour régler cer-
tains problémes en suspens, notamment un statut des rouies express en milieu urbain
- ¢tabli dans le méme esprit que le statut autoroutier régissant les autoroutes en



rase campagne et précisant le régime des accés el les conditions d’exploitation —
et les mesures propres 4 réformer les classemenis administratifs actuels et & les
orienter vers des classements fonctionnels, enfin les procédures & appliquer pour
assurer une plus grande souplesse dans la réalisation des voies rapides ef la ré-
servation 4 long fcrme des terrains.

En matiére financiére, il convient d’assouplir des régles fixant actuellement
les modalités d’emprunt des collectivités locales en vue de faciliter les offres de
concours aux opérations réalisées par FPEtat ou les autres collectivités ; il parait
nécessaire d’autre part, d’étudier les moyens mis 4 la disposition des collectivités
pour leur permettre de faire face aux dépenses d’autofinancement et méme de fi-
nancer Ia tranche optionnelle.

Ainsi cong¢u, le V* Plan devrait conslituer pour la voirie urbaine une période
de transition marquée essentiellement

— par Pampleur des études menées pour appliquer -— aux villes existantes
et 4 leurs extensions — les conceptions nouvelles en matiére de transports
urbains, de voirie et d’urbanisme,

— par un volume des investissements nettement plus important que celui
duo IV® Plan mais ne constituant qu'une étape vers des réalisations beau-
coup plus considérables & effectuer au titre des Plans ultérieurs,

— par une réorganisation administirative et financiére des procédures et des
structures intervenant dans I'élaboration des opérations de voirie.
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UNE TACHE DE LA COOPERATION FRANCAISE

la CONSTRUCTION
des UNIVERSITES AFRICAINES
et MIALGACHES

par J.-C. PARRIAUD. iIngénieur des Ponts et Chaussées
Ingénieur en Chef des Travaux Publics

Un rapport publié dans le bulletin du P.C.M. de janvier 1964 rappelait que
les deux facteurs essentiels de stimulation des pays sous-développés sont les
transports et 1'éducation.

Le Fonds d’Aide et de Coopération de la République francaise a soutenu
trés largement de nombreux eofforts d’éducation dans les pays africain et malgache
ot il intervient, L'enseignement primaire el I’enscignement secondaire bénéficient
de longue date de cette attention particuliere du Gouvernement frangais et lon
sait ¢que la moitié des fonclionnaires d’assistance lechnique sont des enseignants,
Mais les besoins en éducation sont plus vastes. Ils comportent & la base une ani-
mation du milieu paysan qui a donné matiére 4 certaines des actions les plus inté-
ressanies et les plus orviginales de wnotre coopération. Celle-ci s’étend par ailleurs
a I'enseignement supérieur,

Dans ce dernier domaine Uaction du F.A.C. a été particuliérement impor-
tante et s’est concrétisée par la réalisation des universités d’Abidjan et de Tana-
narive enti¢rement terminées et par celle des universités de Yaoundé et de Braz-
zZaville qui viennent d’étre ecommencées.

Les premiers bitiments ayant éié édifiés en tant que fondations francaises, il
convenait que le Ministére de la Coopération en assumit directement le rdle de mai-
tre d’ouvrage. Il s'est assuré pour cela la collaboration comme maitre d’ouvrage
délégué de la 8.C.E'T. Coopération qui disposail lant 4 Paris que sur les lieux de
services suffisamment étoffés.

Nous nous proposons ci-aprés, aprés avoir déerit la politique de I'enscigne-
ment supérieur dans les pays intéressés, d'exposer les facteurs de choix dans le
dimensionnement et Ia localisation des ouvrages, les conditions d’établissement du
prejel et le role du maitre de 'ouvrage.




POLITIQUE DE L'ENSEIGNEMENT SUPERIEUR
EN AFRIQUE NOIRE ET A MADAGASCAR

On peut se demander si, étant donné la tragique insuffisance de ces Etats
en cadres moyens, il était urgent de consacrer des sommes importantes 4 la créa-
tion d'un enseignement supéricur local qui ne peut actuecllement s’adresser qu’a
une petite minorité de la population, minorité pour laquelle on pouvait déja consi-
dérer comime traditionnel gqu’elle fit amende a achever ses éiudes en France ou
d’autres pays développés.

Mais il faut considérer qu'un systéme d’éducation constitue depuis la for-
mation de base jusqu’a Venseignement supérieur un tout qu’il est difficile de tron-
guer. En ce domaine comme en d’autres, le développement doit étre appréhendé com-
me une progression globale dans laquelle il est moins efficace qu'on ne pourrait
le eroire & premitre vue de découper trop rigidement des secteurs prioritaires. La
plupart des gouvernements africains se montraient d’ailleurs soucieux de disposer
en Afrique de centres d’enseignement supéricur de fagon & ne pas imposer 4 tous
les fulurs cadres de la Nation un dépaysement de plusieurs années dans des ré-
gions de mode de vie trés différent.

Aprés U'Université de Dakar, développée dés Vaprés-guerre, la France a dé-
cidé ces dernicres années de coopérer a la réalisation d’umiversités africaines a
Abidjan, & Yaoundé ct dans les Etats de I’'Union équatoriale et de I'Université mal-
gache de Tananarive. Un enseignement supérieur y existait déja dans des locaux pro-
visoires comme en témoigne le tableau suivant :

EFFECTIFS UNIVERSITAIRES ANNEE SCOLAIRE ANNEE SCOLAIRE

’ o ’ 59-60 62-63

Total en Afrique ............... 2 399 4 548

dont Abidjan ............ ... ..., 300 525

Dakar .........ooiiiinnn. 1285 2006

Tananarive ....... Cereeeies 800 1415
Nombre de boursiers F.A.C. d’en-

seignement supéricur en France 1770 2285

C'est dans le cadre de cette politique générale qu’a été élaboré pour chacun
des pays considérés un plan de développemeni de lenseignement supérieur déter-
minant la nalure des disciplines a4 enseigner el le nombre des étudiants 4 prévoir
pour une période assez longue.

La capacité de production de I'enseignement secondaire, dépendant elle-méme
de lenscignement primaire, fournit une premiére évaluation qui constitue un pla-
fond el qui est d’ailleurs variable dans le temps en fonction du développement
préva pour ces cnseignements. Mais cette évaluation doit étre corrigée pour tenir
compte des hesoins réels du pays en diplomés d'enseignement supéricur. Il se-
rail nuisible de {ormer de tels diplémés si 'on ne peut leur fournir les emplois de
cadres publics ou privés, les chaires d’enscignement, les laboratoires, eic.. né-
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cessaires A leur aclivité. Le plan de développement de I'enseignement supérieur doit
done éire établi sous la dépendance du Plan national dont il peut d’ailleurs faire
pariie.

FACTEURS DE CHOIX DU DIMENSIONNEMENT
ET DE LA LOCALISATION DES UNIVERSITES

1°) Programme - Etat des locaux.

Le programme découle naturellement du plan de développement. Il doit de-
finir avec précision les elfectifs par disciplines 4 enseigner. I pourra tenir compte
d'ailleurs de la fréquentation prévue d’étudiants étrangers, et ne portera pas seu-
lement sur les enseignements de chaire mais tiendra compte égalemenl des activités
de recherche et de celles qui concernent le rayonnement culturel de l'université
(documentation, diffusion de programmes radiophoniques, etc..).

Le programme définit ensuite Pétat des locaux (salles de cours, amphithéa-
tres, bibliothéques, ete...) accompagné de Vindication des superficies et des princi-
pales caractéristiques fonctionnelles des divers locaux (par exemple nature des
fluides 4 y amener). Cet état est dressé selon I'expérience acquise et les conceptions
qui prévalent 4 un moment donné en fonction de 1'état des techniques d’enseigne-
ment. Ces conceplions évoluent et ce ne sera pas une des moindres qualités du projet
que de conserver pour les années 4 venir une certaine souplesse d’adaptation.

Normalement, les surfaces utiles, majorées de 409% pour les circulations,
sont considérées comme intangibles, Parchitecte ayant toutefois une marge de
= 3% sur les surfaces de circulation. Ayant & construire des batiments de petites
dimensions nous avons dii nuancer ces régles en admettant une certaine marge,
en plus ou en moins, sur les surfaces de chaque local pour faciliter la composition
architecturale.

2°) Choix du terrain.

1l n’est pas utile de chercher & préciser le programme sans étudier en méme
temps son adaptiation au terrain.

Le choix de Pemplacement dépend d’abord d'options générales : Puniversité
doit-elle étre en ville ou a la campagne ? Préfére-i-on une dispersion des divers éta-
blissements qui la constituent ou préfére-t-on au contraire leur concentration ? Une
réponse générale 4 ces questions de principe dépend notamment des conditions his-
toriques et de limportance des établissements envisagés.

Les universités que nous avons commeneé de consirnire en Afrique étant de
dimensions moyennes et situées dans des régions olt I'on peut négliger les inves-
lissements antérieurs relatifs & Penseignement supérieur, la formule logique a adop-
ter était celle du « campus » universitaire regroupant dans un méme espace
Iensemble des locaux d'enseignement et de recherche et de cités universitaires.
L'Université par ailleurs a de trop gros hesoins de desserte : accds des étudiants et
professeurs, amenée des divers {luides, accés des informations, etc... pour qu’on puis-
se concevoir son implantation ailleurs que dans une zone fortement équipée. En pays
sous-développé c’est sans conteste la grande ville, presque toujours la capitale qui,
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pour ces raisons, devra &ire choisie. Pour situer ce « campus » par rapport a la ville
nous avons pensé quil convenait de lui réserver une zone assez calie et néanmoins
un accls facile de facon 4 utiliser le plus largement possible les possibilités d’héber-
gement en ville pour tous les éludianls qui peuvent en bénéficier.

Une fois prises ces oplions, le choix du terrain est un probléme d’urbanisme
dont la solation doil étre recherchée (4 lingénicur d'y veiller) & la fois par le ealeul
¢conomique et par Ie dessin et en tenant compte, non seulement, du plan directeur
de I'ngglomération mais aussi de son programme d’équipement & moyen terme.

of L'Utilisation du calcul économique.

Le calcul permet d’approcher le cofit global qui s’aftache & l'ulilisation de
tel ou tel emplacement. Il doit tenir compte :

— du prix d’achat des terrains ;
— du colt de leur raccordement & 'ensemble des réseaux ;
— du colit de construction des béitiments et réscaux de desserte inlérieure ;

-— du colit pour Pensemble de 1a eollectivité des déplacements de personnes en-
trainds par telle ou telle loealisation.

Bien entendu le cofif de construetion ne peut étre connu avec précision a ce
stade du programme mais on peut en approcher des éléments différentiels : par
excmple on peut évaluer Ia plus-value qui s’attache & la construction sur un terrain
en penfe par rapporl & la construction en lerrain plat, la plus-value qui s’attache a
fa conslruction sur un terrain de fondalions difficiles. On sera tenté parfois de
pousser 4 ce moment-la 'esquisse sur chaque emplacement pour préciser la compa-
raison des cofils, Il faut savoir se limiter dans celte voie. On ne garde la maitrise
de ce genre de caleuls, qui lont intervenir des lacteurs trés diversement connus qu’en
conservant leur cohdérence c¢’esl-adire cn appréciant le niveau géanéral d’approximation
au-dela duquel toule recherche excessive de préecision sur tel ou tel facleur n’est
plus significalive.

b} L'intégration au plan directeur.

Cest le dessin qui permetira de voir comment l'université s’intégre au plan
directeur de développemenil de la ville. Un « campus s universitaire ne doit pas
dans Pavenir ¢ire écartelé par des pénétrations de circulation ; il ne doit pas non
plus constifuer une sorte de corps éiranger de grande dimension englobé dans le tissu
urbain. Il est au coniraire souhaitable qu’il participe a4 la structuralion générale de
la cité.

5

Ainsi 4 Tananarive comme & Abidjan luniversité a-t-clle été implantée dans
une zone gui nest pas unce zone d’extension massive de Thabital urbain el qui
{out en élant bien desservie par I'ensemble des réseaux est légérement séparée, que
ce soil par une ligne de créle 4 Tananarive ou par un thalweg & Abidjan, des zones
résidentielles. Ainsi marque-l-clle pour une certaine périede une limite organisée
& Vexpansion de la ville dans cetle direction. La solution adoptée a Yaoundé est
du méme esprit. A Brazzaville les baliments universitaires doivent étre implantés
dans une zone de bois et de pares irés proche du coeur de la ville et I'on pense que
celie implantation loin de nuire & cet espace vert est au contraire une garantie
de son mainlien et de son hon entretien.
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Dans fous les cas on a le plus possible tenu compte de la proximité des autres
établissements culturels ou scientifiques (enseignement secondaire, enseignement
technique, instituts de recherche, observaloire, etc...) dans le but d’obtenir la meil-
leure utilisation des hommes et des équipements. De telles préoccupations sont cer-
tainement toujours de mise ; elles ont une acuité particuliére en pays sous-déve-
loppés. La ol les compélences et les équipements sont raves, il est particuliérement
important d’éviter les gaspillages qu’eniraine la dispersion,

c} L'utilisation du programme d’équipement.

Nous venons de voir comment I'implantafion de l'universilé s’intégre au plan
directeur de 'agglomération. Il n’est pas moins important de la concevoir en fonction
du programme d'équipement de la collectivité. 8l est important de connaitre la
configuration future du réseau routier dans la zone de l'université il ne l'est pas
moins de savoir dans quel délai et par quels moyens ces voies seront aménagées.
A Tananarive le site choisi aurait perdu beaucoup de son intérét si la grande voie
d’acceés qui lui est nécessaire n'avait constitué justement le premier trongon d'une
nouvelle sortie urbaine & grande circulation qui figurait dans les projets de la
Municipalité et qui, de ce fait, a pu étre réalisée sur fonds publics locaux. Réci-
proquement, on peut penser que les chances de réalisation de ceite voie eussent peut-
étre 6té perdues si ln présence de 'universilé n’avait amené & la concrétiser en temps
utile.

Notons en passant qu’il appartiendra aun maitre d'ouvrage, dés 1'élaboration
du plan de masse, de créer de telles convergences et d’utiliser la réunion des
moyens qui en décounle.

3°) Programme fonctionnel - Plan de Masse.

C'est & ce stade que luniversité prend corps et que le plan de masse va en
donner une premiere image par Pexpression en volume de I'état des locaux. Les
cotes d’implantation des divers batiments et leur interconnexion, le tracé des réseaux
seront dégrossis en fonction du modéle du terrain.

Les données fonctionnelles du programme peuvent alors étre précisées : be-
soins de liaison, de proximité, de circulations entre les divers ensembles. Il n’était
pas réaliste de les cxprimer avant cette confrontation avec le terrain et la plan-
che a dessin car ce sont des éléments de choix qui doivent éfre mis en balance avee
ceux qui découlent des servitudes physiques de composition.

Nous avions décidé de réaliser le plan-masse a Téchelle du 1/500° qui parait
convenable pour apprécier 'adaptation des batiments au terrain et leurs connexions.
Mais lorsque des terrains d’université atteignent la centaine d’hectares dont une
grande pariie constitue des réserves pour des exiensions futures, il n’est pas utile de
faire d’emblée un travail d’aussi grande précision sur toute la surface. Le plan-masse
général a donc éié dressé au 1/1 000° ou au 1/2 000° et seules traitées au 1/500°
les zones appelées & étre construites en premiére tranche. Des agrandissements au
1/500° seront poursuivis ultérieurement au fur et 4 mesure du développement de
I'université.

Si le plan-masse me parait faire partie du programme c’est donc parce que
scul il permet d’élaborer de facon réaliste le programme fonctionnel. Mais c’est aussi
parce qu’il a en outre l'avantage d’obliger le programme & étre complet. La rédac-
tion iniliale du programme céde toujours peu ou prou a la tentation d’omettre cer-




tains éléments soit parce que leur importance parait mineure, soit parce que, s’a-
gissant de projels d’avenir, leur définition actuelle parait hasardeuse. Le plan-masse
lui ne tolére pas d’omission ; il impose de préveir. C'est ainsi qu’'a Tananarive I'éla-
boration du plan-masse a fait apparaitre la nécessité de localiser et, par consé-
quent, d’étudier les installations de radio-universit¢ qui ne figuraient pas au pro-
gramme initial.

Ayani exigé de fous un cffort vers la précision ct la conciliation des idées un
tel programme réunit un nomhre assez considérable de chances de matérialiser de
facon précise et durable I'accord de toutes les autorités compétentes. Ce n’est qu’a-
prés que l'on dispose de ce programme ainst défini et du plan-masse qui en est
Iimage que lon peut enfamer tranche aprés tranche, batiment aprés batiment
I'étude du projet et la réalisation, en ayant la certitude que I'on arrivera 4 un tout
cohérent.

L'AVANT PROJET ET LE PROJET

Dans une premiére phase sont déterminés le parli architectural, la structure
et les matérinux des biliments, le schéma des réseaux, le principe du conditionne-
ment (1. Celte premidre phase aboutit & un avant-projet dont Véchelle est de
8 mm ou, mieux, 1 cm par meétre,

Dans une deuxiéme phase sont effectués tous les calculs et dressés tous les
plans d’exécution qui constituent le dossier du projet.

Il est évidemment un peu artificiel de discerner ces deux phases car il y a
continuité d’un bout & Tautre de la mise au poinl du projet dans la recherche, I'étude
et le ealenl, L'intérét d’infroduire une coupure au niveau de Yavant-projet réside
dans ia possibililé de procéder 4 ce moment-li 4 une derniére confrontation entre
les auteurs du projet, les utilisateurs et les responsables financiers et de procéder aux
modifications qui seront reconnues nécessaires avant que soit engagé le lourd travail
matériel de calenl et de dessin d’exécution.

Sur les dessing d’avanil-projet, ies professeurs peuvent saisir de fagon précise
les disposilions, dimensions, proportions, commodités de circulation de leurs locaunx.

L’avant-projet permet aussi de prendre une netion plus précise du cofit des
batiments. En effet & partir d’wn programme qui ne comptait qu'en surfaces uatiles,
I'architlecte introduwit d’abord, nous en avons parlé, des modifications légéres de ces
sarfaces pour composer Uensemble ; il introduit en outre les cireulations, les déga-
gements, les sanitaires, tous les locaux annexes qui finissent par représenter des
surfaces considérables (2).

(1) A Abidjan un choix délicat était & faire enire la climatisation générale qui, si clle impli-
que de lourdes charges de fenctionnemeni, simplifie la stroeture en supprimant toutes guestions
d’adration et la ventilation naturelle qui, pour éire efficace. exige des recherches particuliéres
dans la mise en place des ouvertures et des plafonnages. De ce fait, la climatisation générale ne
conduisait pas & des dépenses d’investissement plus considérables. On sait d’ailleurs que dans cer-
tains cas elle est méme source d’économie & la construction. Cest pour éviter de charger I’Univer-
5ité d’Abidjan de¢ dépenses de fonctionnement trop importantes que Ton a décidé de limiter I'em-
ploi de la climatisation aux laboratoires et aux amphithéitres.

(2) A titre d’exemple 4 la Cité universitaire d’Abidjan, il avait été préva des chambres de
10 m® et unec surface moyenne construite par étudiant de 18 m? En fait on est arrivé & une sur-
face moyenne de 26 m® par étudiant pour une surface de chambre individuelle de 10 m® 44. A Tana-
narive ot 'on s’était fixé 12 m® par chambre et 20 m® en moyenne par étudiant, on est arrivé a
12,24 m* par chambre et 23,3 m* en moyenne par étudiant. Le rapport entre la surface des chambres
et la surface totale construite cst de ¥ 4 2 enviren.

It est évidemment plus précis de pondérer ces évaluaiions de surface brauie en fonction du
cotit de construction de chague nature de m® On peult appliquer le coéfficient 0,5 aux surfaces de
loggia ou aux surfaces de circulation sous auvent ou pilotis. Les chiffres cités se raménent alors
a 19 m‘ par étudiant 4 Abidjan et 22,6 m® par étudiant & Tananarvive.
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ROLE DU MAITRE DE L'OUVRAGE

La réalisation d’une université appelle de trés nombreuses interventions :

— celles des services de IEducation nationale quils se présenteni comme
utilisateurs on gu’ils aient en charge la coneeption ct le financement de
I'ensemble ;

.

-— celles des architeetes et ingénicurs chargés & divers titres de 1a conception
de la direection et de la consfruction ;

— ccelles des collectivités locales auxquelles Paccueil d’un élablissement aussi
important pose de nombreux problemes.

[y

Cela finira par faire beaucoup de monde ct il est indispensable d’arriver 4 un
travail d'équipe enire hommes qui auront {endance i aborder les problémes sous
langle de leur propre technique et & limiter leur intervention aux secteurs dont ils
se senient particuliérement responsables.

Cest un aspect primordial du réle du mailre d’ouvrage que de veiller dés le
départ & la constilution de cetic équipe a l'aide d’éléments ¢ui lui sont imposés
cl d’autres dans le choix desquels son intervention peut étre décisive. Le role du
maitre d’ouvrage commence donc dés élaboralion du programme.

Pour constituer cetie équipe, la diversité des conditions locales ct Purgence
a laguelle nous avons di laire face pour le démarrage des premieéres tranches d’uni-
versités & Abidjan et 4 Tananarive nous ont conduit 4 essayer plusieurs formules.

Pour les premiers batimenis nous avons choisi enireprencur sur avant-pro-
jel de facon gue les travaux puissent commencer an fur et 4 mesure de la mise an
peint du projet auquel collaborait direclementi le burean d’études de entreprise.
Celle méthode, en dehors du fait qu’elle étail lide & une situation d’urgence, a 'avan-
tage de faire collaborer Ventrepreneur aa projet el par conséqueni d’aboutir nor-
malement 4 une bonne adaptation du mode de construire aux moyens de travail de
PVenlreprise. Mais clle a I'inconvénienl de mélanger les responsabilités d’études et
les responsahilités d'exéeution ; clle conduit & des vérifications mutuelles incessan-
tes des parlies en présence et complique en définilive et parfois méme refarde le
travail de mise au poinl des projets.

IL’absence momentanée de bureau d’¢ludes nons a conduit pour cerfains bafi-
menls 4 confier toutes les lechnigques du projet a l'architecte, lequel faisait appel
4 des ingénieurs-conseils pour telle on telle partie d’ouvrage. Le edté séduisant de
celte méthode est qu'elle permet de faire appel librement &4 des ingénieurs haute-
menl spécialisés pour des parties délicafes d’ouvrage. Elle a toutefois I'inconvénient
de laisser a la charge de I'architecte toute une téche de dessins technigues et de
métrés pour laquelle il est en général mal équipé.

La formule 4 Iaquelle nous nous sommes en définitive ralliés est de dési-
gner des le début de Vétude un bureau technique qui sera co-responsable avec les
architectes de la mise au point des projets. On obtient ainsi pour 'appel 4 la concur-
rence un dossier complélement élaboré et précis dans les métrés qui permelt aux
enirepreneurs de proposer le plus juste prix.

Le maitre d’ouvrage doit veiller au maintien du iravail en équipe qui devient
de plus en plus difficile au fur et &4 mesure que Ie plan de masse se précise car les
divers membres sentenl que leurs méthodes divergent et ils sont tentés chacun
d’altendre que Tauire ail suffisamment avancé son travail pour pouvoir le compren-
dre et le critiquer.




Pendant toute 'exéculion du projet, I'ingénieur maitre d’ouvrage exerce un
contrdle vigilant et permanent. Cest ainsi que I'on qualifie administrativement son
role mais je ne pense pas que ce mot le difinisse de {acon satisfaisante. On ne controle
pas un projet d’architeclure aulrement qu’en participanl & toutes les phases de sa
conceplion.

L’économie générale du projet ¢t sa valeur fonctionnelle sont déja bien déter-
mindes par le plan-masse el les premicres esquisses. Cest & ce moment-la qu’il faut
les conirdler et non pas plus tard lorsqu’il sera devenu trés difficile de changer les
partis initiaux,

Plus I'étude avance, plus s’accuse ¢ caraciére difficilement reversible ; la né-
cessité de lenir des délais, les divers réglements qui donnent 4 la rémunération des
architectes et burcaun lechnique un caractére forfaitaire empéchent en général que
soit complétement bouleversé un projet qui a déja néeessilé de nombreuses heures
de fravail.

1

Par ailleurs, Parchitecte dispose a noire époque d’'une grande liberté dans
le choix des maltériaux et des slructures et il est nécessaire que le représeniant du
maitre d’ouvrage soil un ingénieur qui ail suffisamment réfléchi a ces problémes
technigques pour déceler en temps utile le caraclére plus ou moins adaplé, plus ou

moins dispendieux des proposilions qui lul sont présentées.

On ne renvoie done pas Ponvrage sur lo métier au hasard de contréoles dispersés,
de direclives abruples et peu efficaces. En agissant ainsi on risquerait par exemple
d’étre amené a lIésiner sur les finitions de bétiments qui se révéleraient tardive-
menl lrop dispendicuses ou, au coniraire, parfois & habiller richement un volume trop
pauvrement congu au départ : on s’'inferdirait en toul cas ¢’atteindre & la beauté qui
résulte d’'une parfaite adaplalion du batiment 4 son site, 4 sa fonclion, & son maté-
riau.

1l faut au contraire que PIngénieur maitre d’ouvrage entretienne avec les aun-
feurs du projel un dialogue permanent sur un plan d’¢égalité¢ technique, instaurant
avec eux une ‘érilable collaboration qui lui permelte de se considérer plus comme
un co-auteur gue eomme un client,

Pendant 'exécution des travaux, le maitre d'ouvrage intervienl bien entendu
pour les contrdies de qualité ¢l de quantité en vue de prises en attachement et de
paiement. II s’agit 14 de son intervention réglemenfaire mais qui ne doit pas lui
faire négliger d’aulres aspects importants de son réle pendant cetie phase et qui
eoneernent :

a) la poursuite du travail de conception du projet. Il n'est guére d’exemple
de projet qui n’ail eu & subir, & exéeution, des retouches plus ou moins importantes.
Lorsqu’on travaille 4 irés grande dislance comme cela a é1¢ le cas pour ces univer-
sités, il n'est pas exceptionnel que de telles modifications soient entrainées par I'ab-
sence ou la raréfaction sur le marché de tel matériau d’importation.

Les contrats prévoient donc qu’architectes et ingénieurs qui ont collaboré
au projet se relrouveni pour apporter leur concours au maitre d’ouvrage pendant
toute 1a durée de 'exéculion en remettant sur la planche a dessin les parties d’ou-
vrage qui néecessilent les modifieations. Seul 'archiiecte peul apporier les modifica-
tions qui mettent en jeu le caractére de l'ceuvre.

b) L’organisation des chantiers : pour la conslruction d¢’un ensemble impor-
tant et varié o interviennent plusieurs entreprises, c’est la tiche la plus impor-
tanle de VIngénicur maitre d’ouvrage. Il faut que I'exéculion des terrassements soit
échelonnée de fagon que, au lieu de géner, elle favorise linstallation des chantiers
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de batiments sucecessifs, 1 faut gue les moyens d’aceds aux divers points de chantier,
qu’ils seient par vole provisoire ou par voie définilive, soienl ocuveris en temps utile
et, dans ce dernier cas, mener les travaux de sorte que les voies ne soient pas dété-
riorées oulre mesure par les charrois de chantier.

Sur un terrain difficile comme celui de Tananarive olt la pente et la struc-
ture exiraordinairement creuse du sol amcénent, en permanance, & fréler le risque
dérosion régressive {gqui donne l¢ paysage caractéristique des « lavakas »), le maitre
d’ouvrage délégné a dit mener une véritable ceuvre de conceniration des sols, d’au-
tant plus délicate qu'elle s'appliquait & une zone houleversée par une série de terrvas-
semenls importants.

¢} L’environnement du chantier : en pays sous-développé, le maitre d’ouvrage
deit veiller aux aclions de développement annexes par enirainement ¢ue provoque
un investissement de ceile importance.

Par exemple, 4 Tananarive, 'utilisation voulue de la brique locale de fabrica-
tion artisanale a permis de fournir aux artisans des marchés importants, continus
et gageabies, donc une possibililté de promotion technique. Nous espérons qu’il en
sera de méme pour la fabrication du mobilier. Le volume des plantations arbusti-
ves ¢l vivaces exigées par 'aménagement du terrain a permis que se crée, en dchors
de luniversité, une pépinieére qui a déja multiplié certaines espéces en voie de dis-
parition sur I'lle et acclimaté 40 espéces nouvelles. Ayant pu démarrer sur un mar-
ché importani, elle servira dans Pavenir aux plantations urbaines.

CONCLUSION

Ce court article ne prétend pas, et de trés loin, avoir abordé tous les problé-
mes de consiruction gui se posent pour une universite.

J’ail simplement cherché, & pariir d’une expérience limitée, de faire sentir ce
que pouvait éire le role de I'Ingénieur des Ponts dans 'accomplissement d’une action
particoliérement marquante de Ia coopération francaise.

Cette expérience se situe en pays sous-développé ce qui veut dire que les
probitmes de Vlngénieur, g'ils sont fondamentalement les mémes qu’en France, sont
4 lraitler dans un conlexte différent. Ils se présentent de ce fait souvent sous une
forme plus simple, plus dépoutllée, plus abrupte parfois et cela n’est pas sans intérét
pour la formalion des ingénieurs.
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Du rapport de mission que notre camarade Adrien Godin, Ingénieur en Chef
honoraire des Ponls et Chaussées a rédigé, a la suite du voyage d’étude qu’il a
cffectué & Vienne (Autriche) au sujet de la construction des maisons d’habita-
lion, nous avons cxtrait les renseignements qui suivent :

La ville de Vienne qui conslitue en méme temps 'une des 7 provinces du
pays bénéficie des imp6ts municipaux, des impdts provinciaux et des subventions

N

que I'Efat alloue & ses provinces.

\

De ce fait, Ia trésorerie de la ville est trés 4 I’aise, si bien que toutes les
ccuvres gu'elle entreprend sont financées par elle 4 1009, et qu’elle peut subven-
tionner de nombreux logements.

4

Dans ce domaine, la ville agit directement, sans ancune interposition d’of-
fice public ni de socidtés d’économie mixte qui augmentent les frais généraux et
les délais d’exécution.

La Direction des travaux de la ville propose les programmes au conseil mu-
nicipal qui décide en dernier ressort,

Les permis de construire sont donnés rapidement car le service de Purba-
nisme relé¢ve de la méme direction.

Ce qui facilile beaucoup les constructions, c¢’est que la ville et I'Etat donnent
des crédits s'élevant ¢ 1009 du montant des travaux avec garantie hypothécaire,
au fanr de 1% remboursables en 70 ans.

Mode d'exécution

Les architectes ne font que les plans et devis. Ils regoivent en honoraires
3,5 a 49 du montant de I'estimation des travaux. Mais ce sont les ingénicurs de la
ville qui dirigent les travaux confiés a4 des entreprencurs par adjudication et ré-
glent tous les détails de construction.

En outre, c’est la ville qui achéte non seulement tous les terrains, mais
aussi tons les matériauxr nécessaires et les fail livrer sur les chantiers ; elle y trouve
une économie importante et unc garantie de qualiié,

Les ingénicurs foni les décomptes en fin de mois et les entreprencurs sont
payés dans les quinze jours qui suivent. La ville retient 109% de garantie, puis,
a4 la fin des travaux, seulement 39% pendant deux ans.

Dans les batiments qu’elle fait construire, la ville fait installer el fonction-
ner le chauffage central dés le début des travaux, La centrale de chaunffe des grou-
pes doit done étre construite en premier lien. On évite ainsi les périodes de cho-
mage par infempéries si onéreuses en période de gelées.
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Toules ces précautions économiques font que le prix de revient par meétre
carré de logement s’abaisse &4 580 F. y compris les honoraires des architectes,
les ascenseurs, mais pas le chauffage.

Les routes d’accés sont construites par PEtat, mais les voies de desserfe des
immeubles sont construites par la ville.

Un détail concerne les escaliers qui sont tous préfabriqués en béton par lon-
gueurs égales et posés avec les balustrades dés qu'on attaque un nouvel étage.
Cela facilite les déplacements des ouvriers et évite les chutes,

L’énergic électrique étant d'origine hydraulique et & bon marché, on suppri-
me totalement le gaz dans les logements sociaux ; c’est une économie et un avan-
tage pour I'hygiéne.

Dans la grande banlieue, c’est le Ministére de la Construction qui édifie les
grands ensembles et les pavillons individuels tous sur caves. Les bitiments n’ont
que lrois étages sur rez-de-chaussée. Les fenétres ont toutes de doubles vitres contre
les grands froids.

Le chaullage central est assuré par le gaz des puits de péirole voisins de
Vienne. Il ¥ a des chaudiéres spéciales pour Peau chaude en été. 11 existe des comp-
tears individuels d’eau chaude posés sur les radiateurs, ce qui n’existe pas en Fran-
ce. Les habitants ont exigé qu'il soit possible de placer des poéles dans les loge-
ments pour Ie ecas de panne du chaunffage central,

On estime que si le prix da métre carré de plancher est de 2,10 dans les
grands immeubles, il est de 4 dans les pavillons.

Nous avons remarqué que les chefs de chantiers circulent entre les bitiments
en porfant un {éléphone talkie-walkie qui leur permet de rester en communication
avec leurs bureaux pendant les visites des travaux.

A signaler, en dernier lieu, la grande courtoisie avec laquelle les Autirichiens
de tous les milieux recoivent les ingénieurs francais.

Adrien GODIN,
Ingénieur en Chef honoraire
des Ponts et Chaussées.
Ingénieur-conseil.



MUTATIONS, PROMOTIONS et DECISIONS diverses

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

Par décret du Président de la République en date
du 13 juillet 1986, M. Ailleret Plerre, Ingénieur des
Ponts et Chaussees en position de disponibilité, est,
pour limite d'age, définitivement rayé des conirbles du
Ministére de 1'Equipemeni {(Décret du 13 juillet 1968,
1.O. du 19-7-66).

Par décret du Président de la République en date
du 20 juiliet 1966, M. Waterlot Jean, Ingénieur en Chef
des Mines, 4" échelon, sst radié des cadres & compter
du 23 qolt 1966, date & laguelle il giteindra la li-
mite d'dge de son emplol et admis, & partir de cetle
derniere date, au bénéfice de la pemsion prévue aux
articles L. 4 (1”) du code des pensions civiles et mili-
taires de retraite. (Décret du 20 juillet 1968, 1.0O. du
24.7-66).

Per décret du Président de la Républigue en date
du 20 juillet 1966, M. Lerebours Pigeonniére Jean, In-
geénieur en Chef des Mines, non réintégré a lissue
d'une période de disponibilité, est considéré comme
ayont cessé définitivement ses fonctions & compter
dy 17 avril 1966, date d'expiration de sa dispeonibilité.

L'intéressé perd la qualiié de fonctionnaire & comp-
ter de cette méme date. (Décret du 20 juillet 1968. 1.O.
du 24-7-68).

Par arréié du Ministre de l'Eguipement en dale
du 12 juillet 1966, M. Lucoste René, Ingénieur Gé-
néral des Ponts et Chaussées de 2° classe, inscrit au
tableau d’avancement pour la 1™ classe, @ été nommé
Ingénieur Général des Ponis et Choussées de 17
classe (1" échelon} & compter du 1% janvier 1966.
(Arrétd du 12 juillet 1986. 1.O. du 27-7-66).

Par arrété du Minisire de I'Equipement en date
du 12 juillet 1985, et conformément aux dispesitions
de l'article 7 du décret n® 58-358 du 20 février 1859,
modifié par le decret n® 84-804 du 28 cofit 1964, et
relaiif cu statut particulier du Corps des Ingénieurs
des Ponts et Choussées, M, Long-Depaquit Marcel,
Ingénisur en Chef des Ponis ot Choussées, chargé du
service de la Navigation de la Seine, a regu, & comp-
ter du 1" mal 1968, rang ot prérogative d'lngénisur
Général des Ponis et Chaussées de 2° classe. (Arrété
du 12 juillet 1966. J.O, du 27-7-68).

Par décret du Président de la République en date
du 27 jullet 1966 :

M. Flewry Raymond-Alexandre-Auguste, Ingénisur
Génédral des Ponts et Chaussées de 1™ classe, 2° éche-
lon, est admis & faire valeir zes droits & la retraite,
par limite d'dge, & compter du 4 septembre 1986, en
application du déeret n® 59-934 du 31 juillet 1959, de
l'article 4 de lo loi du 18 cofit 1938 ef de larticle

L. 4 (§ 1°) du code degs pensicns civiles et mililedres
de retraite.

M. BAchintre Henri-Marcel, Ingénisur des Ponts et
Cheoussées de 1™ classe, 2° &chelon, est admis, sur sa
demande, & faire valoir ses droits a lo retroite &
compter du 1 aciit 1986, en application de Farticle
L. 4 (§ 19 du code des pensions civiles et militaires
de retraite. (Décret du 27 juillet 1966. 1.O. du 31-7-68).

Par décret du Président de la Republique en daie
du 27 juillet 1966, les Ingénisurs en Chef das Ponis et
Chaussées dont les noms suivent, inscrits au iableau
d'ocvancemsnt pour le grade d'Ingénieur Général,
sont promus Ingénieurs Généraux des Ponis et Chaus-
sées, pour compier du 17 mai 1986 :

MM, Fournet Roger, Deutsch Charles, Durand-Du.-
bief Maurice et Roques Clément. Décret du 27 juillet
1866. 1.0O. du 5-8-65).

Par arrété du 25 juillet 1968, M. Bouzoud, Ingénisur
en Chef des Ponts et Choussées, est nommé rappor-
teur & la Commission des merchés des chemins de
fer, en remplacement de M. Corbin. {Arrété du 25
iuiliet 1966, 1.O. du 7-8-66).

Par arrété du Premier Ministre, du Ministre de
I'Equipement et du Secrétaire d’Etat au budgst en
date du 22 juin 1968, M. Lemarie Plerre, Ingénisur
des Ponts et Chaussées, est placé en service détaché
auprés ds la ville de Grencble, pour une période de
trois cns éventuellement renouvelable, en vue d'éire
chargé, sous l'autorité du directeur général des ser-
vices techniques de la ville, d'opporter son concours
aux services s'occupant des travoaux nécessaires au
déroulement das leux Olympiques d'hiver 1968.

Ces dispositions prennent effet & compter du 17
jonvier 1966, {Arrété du 22 juin 1968. 1.O. du 7-8-68).

Par décret du Président de la République en date
du 16 colt 1966, l'honorariat du grade d'Ingénieur
Général des Ponis ot Chaussées est conféré & M.
Fonteame Ernest, Ingénieur Général des Ponts et Chaus-
sées en retraile.

L'honorariat du  grade Jd'Ingénieur Général des
Ponts et Chcussdes est conféré & M. Duffaut Joseph,
Ingénjeur Général des Ponts et Chaussées en retraits.
{Décrst du 26 aolt 1966. 1.O. du 21-8-86).

Par décret du Président de la République en date
du 17 colt 1966 :

M. Crestois Raymond-Jean, Ingénieur en Chef des
Ponis et Chaussées de 6° échelon, est admis, & compter
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du 15 novembre 1986, & foare valorr ses drods & lo
reiraite, par hmile d'dge, en appheatheon du décret
n® 53-711 du 9 aofit 1853, de l'ariicle 4 de la lon du
18 aolt 1938 et de Varhicle L 4 (§ 1) du code des
pensions civiles et mililcires de retraute

M. Brugiére Jeon Lows Simon, Ingémieur en Chet
des Ponts et Chaussées de 6 échelon, est admis, sur
sa demcnde, & foire valow ses drous & la retraite &
compter du 1°" octobre 1968, en apphlcahon de Varh-
cle L 4 (§ 1?9 du code dss pensions civiles et mil:
toires de retrate (Décrst du 17 aoGi 1966 JO du
24 8-66),

Par arrété en date du 8 aolt 19686, M Turquet de
Becuregard Gabriel, Ingémisur Général des Mines, o
814 chargé, & compler du 12 mars 1968, de la mission
d'inspechon générale dans la division minéralogique
du Nord, en remplacement de M Damian, cppelé a
d’'auires fonctions, ef, poar mniénm de la russion d'ms
pachion générale dans la division minéralogigue du
Cenire-Ousst (Arrété du 8 cofit 1966 TC du 24 8 66)

Par décret du Président de la République en dale
du 24 coiit 1988, les Ingénieurs en Chef des Mines
désignés ci-aprés, mscnis au toblecu d'avancement
pour l'année 1966, ont été nommés & Vemplor d'Ingé-
meur Général des Mines hiulansés dans le grade
correspondant, & compier du 12 mars 1966 -

MM. Blancard Jecm, service déiaché et Schnell
Berncnd (Décret du 24 aofit 1986 TO du 28 866)

Par arréié du Minsire de VEquipemsni, en daie
du 20 jun 1986, les Ingémeurs des Ponts et Chaussées
et les Ingdmeurs de la construchon dont les noms
sutvent ont été, pour compter du 1% septembre 1988,
nemmés Chefs des Services régionaux de 'Equipement
dans les circonscriptions d'ochon régionale i aprés
désigndes :

M Bringer, Ingénieur Général des Ponts et Chaus-
séas, circonscriphion d'achion régionals de Bourgogne

M Duminy, Ingémieur en Chef des Ponis et Chaus-
ségs, circonscription d'achon tdgwnale de Pircardie

M Lescemne, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaus-
séss, arcenscnohion d'action régionale de Choam
pagne.

M Soubeyremd, Ingémeur en Chef des Ponts et
Chaussées, circonscrniphon d'achon régionate d'Au-
vergne.

M Dumas Max, Ingémisur en Chef des Ponts st
Chaussées circonscription d'action régionale de Poi-
tou Charentes

Par décret du Président de la Répubhque en date
du 24 aolit 1866, les Ingénieurs éleves des Ponis et
Chausséss craprés désignés g on' sabisfait cux
examens de sothe de 1'Ecole Nahonale des Peomis et
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Chaussees, sont nommés Ingémeurs des Ponis et
Chaussees de 2° classe (1" échelon), pour compier
du 1' oclobre 1966 .

MM, Perdrizet Fromgos
Marcillet Jéréme
Chaussin Robert
Donjon de Sdaini-Martin Fierre
Pellegrin Jacques
Defoug Henn
Richard Pierre-Henn
Monadier Pierre
Coupy Joacques
Frebaull Jean
Fischer Jacques
Tessier Gilles
Parent Chnshan
Lespine Edmond
Lepissier Plarre
Huart Yves
QOstenc Philippe
Roude Jecn Claude
Lehuerou-Kerisel Thierry
Rouillon Jean-Marcel
Baguelin Frangois
Cousquer Yvas
Forran Pierre
Sene Daniel
Lancelle Claude
Lecomte Damel
Louer André
Pascal Philippe
Binet Taxbe de Vauclairs Christian
Schmitt Poul
Boulesteix Pierre
Vigneron Tacques
Mathiex Bernard
Bernard Aloin
Graillot André
Masnou Thierry
Chapulut fean-Noel
Rozen Georges
Frey Jacques

Décret du 24 aoilt 19668 JO du 31-8-66)

Par décret du Président de la Républhgue en daie
du 29 ot 1986, M Friedel Edmond, Ingémeur Géné.
ral des Mines, Vice-président dii Consell général des
Mines, est radié des cadres & compter du 3 aciit
1965, daie & laguslle 11 a atteint sa hmite d'dge
personnelle, ef admis & parhr de cetlte dermére date
au bénéfice de la pension prévus aux articles L 41°
e' L 24 1° du code des pensions civiles el militcares de
refrente (Décret du 29 colit 18686 JO du 19-66)

Par wmréte du Premuer Mimsire, du Mimstre de
I Equipement et du Secrélaire dFitat au budgst en
date du 5 coilit 1966 M Rousselot Michel, Ingémeur
des Ponis of Choussées de 2° closse, 8 échelon, est
détaché dans l'emplor de chel de service




Buprés du Minstére des Travaux Publics ot des
Tramsporis, pour la pénode du 1" avnl 1865 au 9
janvier 1966,

Auprés du Mimstére de l'Equipement, pour une
pénode de cing ans prenant effet au 10 janwvier 19586
(Arrété du 5 gotit 1966 O du 8966)

Messieurs Baguelin Francois et Richard Pierre,
Ingémeurs dléves & 1'Ecole Natonale des Ponts et
Choussées sont autonsés & effeciver un sicge d'un
an dans une umversité aménicaine & compter du
1" septembre 1966

Pendant la durée du stage les intéressés perce
vront 'mtégraité de leur iranlement (Décision du
12 jan 1966)

M. Pouchot-Camoz-Gandorme Jean, ngénieur des
Ponts et Chausséss en service detaché est réintégré
pour ordre dans les cadres de son admirusirabon
d'onigine et placdé en disporubiliié pour une pénode
do trois ans éventueliement renouvelable en vue
d'occuper le poste de directeur des Services lechmn-
ques de la Société de Geston et d'Investissement
Immobiher.

Ces disposiions prennent effet & compter du 1¥
qun 1966 (Arrété du 22 jun 1986)

M. BReder Mcaunce, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées précédemment & Poiiers, est chargé des fonc
tions d'adyomnt cu Chef du Service des Ponis ef
Chaussées du département du Nord, & Lille

Ces disposihons prennent effet & compter du 17
seplembre 1966 (Arréid du 30 um 1968

M. Faure Robert, Ingénieur des Ponts ef Chaussées
précédemment & Orléans est chargé du Service des
Ponts et Chaussées de 'Aveyron a Rodez

Ces disposthons prennent effet & compter du 17
julllet 1966

M Faure est chargé en outre, & compter du 17
seplembre 1966, de la direchon depcariementale de la
construction de !'Aveyron

A ce tire, M Foure aura gqualité d'crdennateur se-
condaire pour les dépenses afférentes au budge! de
la construchon dons ce département (Amrété du 1%
juiliet 1966)

M. Girardin, Ingénieur des Ponis ei Chaussées est
chargd des fonchons de Chef du Service des Ponts
et Chaussées de la Corse

Ces dispositions prennent effet & compter du 1*
nallet 1986

M Girardin sera chargé en ouire, & compter du
1 ocicbre 1866 de la Direchon départemeniale de
la censtruction de la Corse

A ce titre, M Girardin qura quchié d'ordonnc-
teur secondcnre pour les dépenses afférenies au bud-
get de la construchon dans ce departement {Arrété
du I* nullet 1986).

M. Gaudel Jean, Ingémeur en Chef des Ponis et
Chaussées précédemment & Chaumont est mis & la
disposiion du Misire de 'Inténieur — direchon gé
nérale des collechvilés locales — & Pans

Ces disposihons prendront effet le 17 nullet 1966
{(Arrélé du 5 juilet 19686)

M Esmiol Gasten, Ingenieur des Ponis et Chaus
sees au Service des Ponts et Choussées de la Céie

d'Or est charge & compter du 1°° jullet 1966 et en
sus de ses atinibuhions actuslles -

1%} d'assurer la coordinahon de l'enseignement dis-
pense dons les Cenires de formation professionnelle
des Ponis et Chaussées pour la formction des tech-
miciens des TPE issus des examens et concours

2% de dinger la mize au point du programme dé-
tcalle de formation des dis technmiciens qui restera
& élaborer & partir du 30 jun 1986 (Arrété du 8 nul
let 1966).

M Loubert, Ingémeur des Ponits et Chaussées &
Lills est aifecté cu Service régional de l'éguipe-
ment dans la circonscriphon d'achen régionale du
Nord comme Chef du groupe permoment d'études
pour l'étude d'aire urbaine de la région du Nord
(Arrétd du 8 jullet 1966)

M Ollivier, Ingémeur des Ponls of Chaussées pré-
cédemment & Quimper est affecté qu Service régioned
de l'équipement de la mrconscrniphon d'achion rémio
nale Rhéne-Alpes comme Chef du groupe permoment
d'éludes pour l'édlude d'aire urbomme de Lyon-Sant-
Etienne (Arrété du 8 jnnllet 1966).

M. Affholder Michel, Ingénieur dez Ponts et Chaus-
sées précédemment & Meiz esi affecté & la direchion
de VAménagement foncier ei de Purbamsme (divi-
sion des équipemenis urbans),

Ces dispositions prennent effet & compter du 1
nullet 1968

le trcntement de l'intéressé, wmmputé sur les fonds
du chapiire 31.11 article ' paragraphe 'Y, sera
Liquidé par les soms du Service ordincnre des Ponts
et Chaussées de 1o Semme & Pans (Arréié du 8 jullet
1966Y.

M Cencelloni Maunice, Ingémeur en Chef des Ponts
et Chaussées précddemment en dispombiliié est rémn-
tégré pour ordre dams les cadres de son Adminsira-
tion d'onigine et mis & la disposihon du Bureau Cen-
tral d’Ftudes pour les Equipemenis d'Quire-Mer en
vuo d'v remphbr un rdle d'expert consultant

Ces disposttions prennent effet & compter du 17
juillet 1966

Un crrdté mier-mmmsténel plagant M Comcelloni
dans la positon statutaire de délachement interviendra
ultérieurement.
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M. Tenaud., Ingédnisur des Ponts et Chaussées de
1" classs (2° échelon), précédemment & Compi&ane
est affecté & 1'Adminisiration Cenirale du Ministére
de 1'Equipement — Direction des Ports Maritimes et
des Voies Navigables — Service Technigque des
Poris Maritimes et des Voies Navigables.

Lo iraitement de M. Tenaud. imputé sur les fonds
du chapiire 31-11, article 1", paragraphe 1YY, sera li-
quidé par les soins du service de la Calsse du Mi-
nistéra.,

Ces dispositions prenneni effet & compter du 1°7
septembre 1966.

M. Bablon Georges, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées, précédemment en service déiaché auprés du
Burecu Central d'Etudes pour les Equipements d'Ou-
tre-Mer, est réintégré pour ordre dans les cadres de
son Adminisiration d'origine et mis & la disposition
de la Sociélé Grenobloise d'Eiudes ot & Applications
Hvdreuliques en vue d'assurer la direction des Etu-
des d'oménagement des terriicires.

Ces dispositions prennent effet & compter du I¥
juillet 1966,

Un arrété interministériel plagani M. Bablon dons
la position statutaire de déiachement interviendra
ultérieurement.

M. Pouyol Jacques, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussées & Lille, est chargé du service des Ponts
e! Chaussées du Nord.

M. Pouyol est chargé en culre de la Direction Dé-
partemeniale de la Consiruction du Nord.

A co tilre, M. Pouyol cura qualité d'ordonncteur
sacondaire pour les dépenses alférentes au budget
de la Consiruction dans ce département.

Ces dispositions prennsnt effet & compter du 17
septembrs 1966.

M. Avril Pierre, Ingénieur des Ponis et Chaussées
& Bourges, est chargé des fonctions d'adjoint au Chef
du service commun des Ponts et Chaussées el de la
Construction du département du Cher.

Ces dispositicns prennent effei & compter du 1
sepiembre 1966.

M. Lefebvre Charles, Ingénieur en Chef des Ponis
et Chaussées, Chef du Service des Ponis et Chaussées
¢ Besancon est chorgé de la Direction departementale
de la Consiruction du Doubs.

A ce titre, M. Lefebvre qura qualité d'ordonnateur
secondaire pour les dépsnses afférentes au budget
de la Censtruciion dans ce département.

Ces dispositions prennent effet & compter du 1*
septembre 1966.

M. Girauit Pierre, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussées, Chet du service des Ponts ot Chaussées
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& Amiens est chargé de la Direction départementale
de la Construction de la Somme.

A ce tilre M. Gireult aura qualité d'ordonnateur
secondaire pour les dépenses aiférentes au budaget
de lag Construction dans ce département.

Ces dispositions prennent effet & compter du 1*
soplembra 1866.

M. Micoud Henri, Ingénieur en Chef des Ponis et
Chaussées, Chef du service des Ponts et Choussées
& Angouléme, est chargé de la Direction départemen-
tcle de la Construction de la Charente.

A ce titre, M. Micaud aura qualité d'ordennaieur
secondaire pour les dépenses afférenies au budget
ds la Consiruction dans ce dépariement.

Ces dispesilions prennent effet & compter du 1%
septembre 1966,

M. Raboutot, Ingénieur des Ponis et Choussées,
ingerit au tablecu d'ovancement pour le grade d'In-
génieur en Chef, prévédemment & Vienne, est chargd
des fonciions d'adjoint au Chef du Service commun
des Ponts et Chaussées et de la Construction du dé
partement de la Dréme & Valence.

Ces digpositiocns prennent effet & compter du 1*
septembro 1968,

M. Mosse, Ingénisur des Ponts et Chaussées &
Cuoen, est chargé de mission auprés de 1'Tngénieur en
Chef du Service des Ponis et Chaussées du Cal-
vedos,

Ces dispositions prennent effet & compter du 1*
juin 1966,

M. Jaequier Edmond, Ingénisur des Ponts ot Chaus-
sées precedemment & Clermont.Ferrand, est adjcint
au Chet du service commun des Ponts et Chaussées
et de la Consiruction de I'Allier.

Ces dispositions prennent effet & compter du 17
septembre 1866.

M. Quvrard Roger, Ingénieur en Chef des Ponis
et Chaussées est adicint au Chel du Service des
Ponts et Chaussées du département des Bouches-du-
Rhéne.

Ces dispositions prennent effet & compter du 18
juillet 1966.

M. Mabs Jean, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussées, précédemment & Moulins est adjecint &
V'Ingénieur en Chef du Service ordinaire des Ponts
et Chaussées du département de la Gironde.

Ces dispositions prennent effet & compter du 17
septembre 1966.

M. Defossez Pierre, Ingénieur des Ponis et Chaus-
gées (2 classe, §8° échelon), précédemment & Parls, est
chargd de l'arrondissement fonctionnel du Service
des Ponits et Chaussées de la Mayvenne & Laval



Ces disposiions prennent effet & compter du 16
nllet 1968,

Le irattement de l'intéressé, mmputé sur les fonds
du chapiire 31-11, article 1%, paragraphe 1%, sera
hquidé par les scins du Service des Ponts et Chaus-
sées de la Mayenne.

I est mis fin cux fonchons de Chef du Service
des Ponts et Chaussées exercéss dons le départe-
ment de la Haute-Saéne par M Peligny, Ingénieur
en Chef des Ponts et Chaussées.

M. Peflgny est chorgé des fonchons d'Adjomt au
Chef du Service réagional de U'Equupement pour la
circonscnphon d'action réegionale de « Pranche-Com-
ta s,

Les présentes disposihons prennent effet le I sep-
tembre 1966,

M. Raimen Jacques, Ingémeur des Ponts et Chaus-
sées & Pans, est s & la dispositon de M le M-
mstre de VEconomie et des Fimances en vue d'occuper
les fonctions de Chef de la sechon de recherches
opérationnelle et de conseiller techmgue du Directeur
de la Prévision

Ces disposihons prennent effel & compter du 17
uin 1968

Un arrétd mterrmmsténel plagant M Raimem dans
It position statutiaire de détachement interviendra ulié-
rieurement,.

En outre, M. Radman pourra &tre appslé en accord
avec M le Ministre de 'Economie i des Finances, &
apporter son concours au Service des Affenres Feo-
rnomigues ot Internationales du Mimstére de Equipe-
ment pour cericunes mssions ou &udes relevant de
s compéience.

M. Eemler Henrn, Ingémeur en Chef das Ponts ef
Choussées précédemment & Nemey, est chargé du
service des Ponts et Chaussées du Haut-Rhin & Colmar.

M. Kemler ost chargé en ouire de la Direchion dé
partementale de la Consiruction du Hout-Rhin,

A ce hire, M Kemler aura gquahié d'ordenncieur
secondaire pour les dépenses cafférentes au budget
de la Consiructon dans ¢s dépariement.

Ces disposihions prennent effet & compter du 1¥
septembre 1966.

M. Gendreau, Ingénieur en Chef des Ponts ot Chaus-
sées, est nommé Chef du service régicnal de I'Equi-
pement pour la circonscriphon d'action régionale de
Basse-Nermemdie.

Ces disposihons prennent eflel & compter du 1%
septembre 1966.

M. Arribehoute, Ingénieur Général des Ponts et
Chaussées, est nommé Chef du service régional de

I'Equipement pour la circonscnption d'achion récionale
de la région Centre.

Ces disposihons prennent sffet & compler du 1°*
septembre 1866.

M. Fuzemu Marcel, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussées précédemment & Bordeaux est ¢hargé du
service des Ponts ot Chaoussées de la Charente-Ma-
ntime & La Rochelle.

Ces dispositions prennent effet & compter du 1%
geptembre 1966,

M Fuzemu est chargé en ouire de la Direchon dé&
partementale de la Construction de la Charente-Mea-
niime.

A co utre, M Fuzeau aura quahi¢ dordonnateur
secondaire pour les dépenses afférenies au budget
de la Construction dans ce département.

Ces dispositions prennen: effet & compter du 1%
janvier 1967,

M. Leure André, Ingémeur en Chef des Ponis et
Chaussées, Chef du service des Ponts et Chaussées
& Nancy, est chargé de la Directhion départemeniale
de la Construction de Meurthe-et Moselle.

A ¢e hire M. Leure André aura quahié d'ordenna-
teur secondaire pour les dépenses alférentes au bud-
get de la Construchon dons ce département.

Les présenfes disposihons prennent effet & compter
du 1°" ociobre 1986.

M. Roy Maurice, Ingémeur en Chef des Ponts et
Chaussées précédemment & Chélons-sur-Marne, est
chargé du service des Ponts ot Chaussées de I'Ouse
a Bequvas.

M. Roy est chargé en ouire de lo Direction départe-
meniales de la Construchion de 1'Oise.

A ¢e tifre, M Roy aurc quahté d'ordonnateur secon-
deire pour les dépenses offérentes e budget de la
Construction dons ce département.

Ces disposihons prennent sffet & compter du 1
jonvier 1867,

M. Deschamps Jacques, Ingémeur en Chef des Ponis
ef Chaussées, précédemment & Cahors, est chargé
du service des Ponts et Chaussées de la Haute-Vienne

& Limoges.

Ces disposihons prennent effet & compter du 1%
septembre 1966.

M. Deschamps sera chargé en outre de le Direction
départementale de la Construchon de la Haute-Vienne
4 compter du 1** septembre 1966,

A ce tire, M. Deschamps acura quclité d'ordonne-
teur secondmre pour les dépenses afférenies aqu budget
de la Construction dans ¢e département.
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M. Dreytuss CGilbert, Ingémeur en Chel des Ponts
et Chaussées, Chef du Service des Ponis et Chaussées
& Metz sst chargé en ouirs des fonchons de Directeur
départemental de la Construchon de la Moselle

A co ttre M Dreyluss cura qualité d'ordonnateur
secondcure pour les dépenses afférentes au budget de
ka Construction dans ce département

Ces dispositions prendront effet & compier du 1°
novembre 1866.

M. Monnier Henr:, Ingéniseur en Chef des Ponis et
Chaussées, Chef du service des Ponts et Chaussées
& Alengon est chargé de la Direction départemen-
tade de la Consiruchen de 1'Orme

A ca htre, M Monnier Henn aura qualité d'erdon-
nateur secondaire pour les dépenses afférenies au
budget de la Consiruction dans ce dépariement

Les présentes disposthons prennent effel & compiler
du 1" septembre 1968

M Foucaud Roger, Ingémeur en Chef des Ponis et
Chaussées, Chef du service des Ponits et Chaussées
& Rouen, ast chargé de la Direchon dépariementale
ds la Construction de la Seme-Manhme

A co nire, M Foucaud cura qualité dordennateur
secondcire pour les dépenses afférentes ou budgel
de la Constructon dems e département

Les présenies dispositions prennent elfet & compter
duy I sepiembre 1966

M. Goldberg Serge, Ingénmeur dss Ponis et Chaus
sdos est mis & la disposthon de l'Inshiut d'Aména-
gemen! ef d'Urbamsme de la Région parsienne en
vue d'occuper les fonchons de direcieur des Etudes
et Recherches

Ces dispositons prennent effet & compter du 1*" jom-
vier 1944,

Un arrétd intermumsiériel plagant M Goldberg dans
la posihion statutcire de détachement mterviendra ul-
térisourement.

M. Genevey, Ingénieur des Ponis et Chaussées,
précédemment & Mulhouse est afiscté au service é-
gional de VEquipement de la cuirconscenphion d’achon
réqwnale Provence-Uote d'Azur-Corse comme chef du
groupe permanent d'Etudss pour I'élude d'are urhaine
do Marseille.

Sur la demonde de M Frangois Missoffe, M Pou.
pinel vient d'éire mus par le Mmistere de !Equipe-
ment & la disposithon du Mimstere de la Jeunesse et
des Sports en font que conseiller techmque chargé
d’Etudes sur les Equipemenis sportifs et socic édu-
catis,

Polytechnicien, dipldmé de 1'Ecole des Ponis et
Cheussées, M Poupinel éimt depuis 1964, déiaché
& la Direchion dépariemeniale de la Construction &
Bordeaux.
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M. Guillot Edouard, Ingémzur des Ponts et Chaus-
sées de 27 classe, 8° échelon (ndice nouveau 3558),
précédemment en Service détaché, es! réniégré dans
les cadres de son Admmsiralion d'ongme et affectd
& la Direction des Routes et de la Circulahen Rou-
tiere {Service des Quvrages d'Art ef des Achwiiés
apérationnelies).

Le traitement de l'intéressé sera mputé sur les
fonds du chamtre 31-11, article 1*° paragrephe 177

Ces disposithons prennent effet a compter du 1%
avril 1956

M Girardot Roland, Ingénieur des Ponis st Chaussées
en disponmbilité, est rémiegré pour ordre dans les
cadres de son Adminstraton d'ongine et placé &
nouveau sn disporibiliié, en vue d'occuper un poste
de Directeur auprés de l'enireprise Jeon Lefebvre

Ces disposthons auront effet du 1 avnl 1966 cu
30 avrl 1967 et sercnt renouvelables pour une pé-
rode de 3 ans

M Journo Fernand, Ingémeur en Chel des Ponts
et Chaussées, Chef du Service des Ponis et Chaus-
sées & Carcassonne, est chargé en outre des fonc-
fions de Direcleur dépariemenial de la Construction
de l'Aude.

A cs tirs, M Journo aura quahié d'ordonnateur
socondoure pour les dépenses offérentes au budget de
lg Construction dans ce département

Ces disposiions prennent effet & compter du 1%
octobre 1966.

M Benguet Robert, Ingémeur en Chef des Penis
et Choussées, Chef du Service des Ponts et Chaous-
sess a Monide-Marscn, est chargé en outre des fonc-
tions de Directeur départemental de la Consiruchon
des Londes.

A ce tire M Benquet cura quahié d'ordonnateur
secondmire pour les dépenses aiférentes au budget
de la Construchon dems ce déportement

Ces dispeosihons prennent effet & compter du 17
ocicbre 1966.

M. Serre René, Ingémeur en Chel des Ponls et
Chausséss, Chef du Service des Ponts et Chaussées
& Aunllac est chargé en cuire des fonchons de Di-
recteur départemental de la Construchon du Comtal

A co tlre, M Serre aqura cqualié d'ordonnaieur
secondmre pour les dépenses cfférentes cu budget
de la Consiructron dans ce département

Ces disposthons prendront effet & compter du 1%
octobra 1966,

M. Bousseau Gasion, Ingénisur des Ponis et Chaous-
sées, mnscrnt au tablecu d'avaencement pour le grade
d'Ingémeur en Chef, précédemment & Lille, est adjomnt
d l'Ingémeur en Chef des Ponts st Chaussées du
dépariement de la Mame & Chélens sur-Marne.

Ces dispositions prennent effet le 1** septembre 1966,



M Nau André, Ingémeur des Ponts et Choussées,
précédemment & Nice, est adiont au Chef du Ser-
vice commun des Ponts ei Chaussées et de la Cons-
truchon des Pyrénées Onentales.

Ces dispositions prennent effst & compter du 1%
sgpiembre 1866

M Heuze Henn, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chaussées précédemment & Qumper, est adiomnt au
Chef du service commun des Ponis et Chausgsées et
de la Construction de I'Aisne

Ces disposihons prennent effet & compter du 17
geptembre 1868

M Galard Ernest, Ingénmieur en Chef des Ponis et
Chaussées, Chef du Service des Ponts et Chaussées
& Vannes, est chargé en outre des fonchons de Di-
recteur Départemenial de la Construction du Mor-
bihan.

A ce tire M Galard qura qualié d'erdonnaieur
secondmre pour les dépenses afférentes au budget de
la Consiruchon dans ce deépartement

er

Ces dispesihong prennent effst & compter du 1
octobre 1966

M Merlin Joan, Ingemieur en Chef des Ponts et
Chcussées, précédemment & Metz, est chargé du ser
vico des Ponts et Chaussées de la Haule-Sadne &
Vesoul.

Ces disposihions premment effet & compler du 1
septembra 1966.

M Merlin sera charge en outre de la Direction dé-
pariementale de la Construction de la Haute-Saéne
a compter du 1* septembre 1966

A ce ttre, M Merlin aura qualité d'ordonneteur
secondaire pour les depenses afférentes au budgst
dse la Construchon dans ce département,

M Léger Lows, Ingénieur en Chel des Ponts ot
Chaussées, Chet du Service des Ponis et Chaussées
& Grencble, est chargé en oulre des fonchons de
Directeur départemental de la Construchon de 'lsére

A co hire, M Léger aura quahté d'ordonnateur se-
condawre pour les dépenses afférentes cu budgei de
la Construction dans ce dépariement

Ces disposihons prenneni elfet & compter du 1V
seplembre 1966,

M Povaux Enule, Ingérueur en Chef des Ponis et
Chaussées, Chef du Service des Ponis et Chaussées
& Charires, est chargé en outre des fonctions de -
recteur départemental de la Construction de 'Eure
at-Loir

A ce tire M Poavaux aura cualié d'ordennateur

gsecondmre pour les depenses afférentes au budget
de la Consiruchon dans ce dépariement

Ces disposiions prennent effet & compter du 1*
yemvier 1967,

M Leodoix Michel, Ingémeur en Chef des Ponts et
Chaussées, Chef du Service des Ponts et Chaussées
& Pau, est chargd de la Direchon dépariementale de la
Construchion des Basses Pyrénées

A ce ttre, M Lafoix qura quahté d'ordonnateur se-
condaure pour les dépenses afférentes cu budget de
lg Construchon dans ce département

Ces disposiions prennent effel & compler du 1*
septembre 1966.

M Gayet Jean, Ingémeur en Chef des Ponts et
Chaussées & Caen est chargé en cutre des fonchons
de Direcieur départemenial de la Construction du Cal-
vados.

A co nire M GCayel aura quahté d'ordonnateur
secondaire pour les dépenses afiérentes au budget de
la Construchen dans ce dépariement

Ces disposiions prendront effet & compter du 1¥
janvier 1967,

M. Ledain Claude, Ingémeur en Chsf des Ponis et
Chaussées, Chef du Service des Ponts et Chcussées
& Mende =3t chargé en ouire des fonchons de Di-
recteur départemental de la Construchion de la Lo-
zére,

A ce ftire, M Ledain aurx qualité d'crdonnateur
secondaire pour les dépenses afférentes au budgst de
de la Construciion dans ce département

Ces disposiions prennent eoffet & compter du 1%
septembre 1966

M. Poulladn Pierre, Ingénieur en Chef des Ponis et
Chaussées précédemment & Guéret est adiomnt & Fin-
gémeur en Chef du Service des Ponts et Chaussées

de Meurthe-etMogselle & Nancy

Ces dispositions prennent affet & compter du 1*°
octobre 1986

M Cassoux Robert Ingénmeur en Chef des Ponts et
Cheussees, Chef du service des Ponts et Chaussées
a Gap est chargé en outre des fonchons de Directeur
dépariemental de la Construction dans ce département

Ces dispositions prennent effet & compter du 1*°
ociobre 1966.

M. Parant Jacques, Ingénieur en Chel des Ponts et
Cheaussées, Chef du service des Ponts et Chaussées &
la Rochesur-Yon, est chargé en outre des fonctions de
Dirscteur départemental de la Construchon de la
Vendée,

A ce tire M Parant cura quabhié d'ordonnateur
secondaire pour les dépenses afférenies au budget
de la Construchon dons ce département

Ces disposihons prenneni effet & compter du 1%
sanvier 1967,
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M. Genthon Michel, Ingenieur en Chef des Ponis
et Chaussees, Chef du Service des Ponts et Chaus
sées & Poihers, est chargé en outre des fonchons de
Directeur departemental de la Construction de la
Vienne.

A ce hire M Genthon cura gualité d'ordonncateur
secondaire pour les dépenses aiférentes au budget
de la Construchon doms ce departement

X

Ces disposithons prenneni effet & compler du 1Y
oclobre 1966

M Menez Pierre, Ingemieur en Chel des Ponie eof
Chaussées, Chef du Service des Ponts et Chaussées
o Epmnal, est chargé en outre des fonchions de Direc-
teur Départemental de la Construchon des Vosges

£ co hitre, M Menez, aura quahté d'ordonnateur se-
condoure pour les dépenses afférentes au budget de
la Censiruction dans ce département

Ces disposifions prennent effst & compter du 1%
cctobre 19686.

M Beau Jean, Ingémeur en Chef des Ponts ei Chaus-
seas, Chef du Service des Ponts et Chaussées & Cham
béry est chargé en ocuire des fonctions de Directeur
departemental de la Construchon de la Savoe

A ce titre, M Bemu aqura qualté d'ordonnateur se.
condaire pour les dépsnses afférenies au budget
de la Construchon dans ce departement

Ces dispositons prennent effst & compter du 1¥
janvier 1967,

M Moschetti Armand, Ingénieur des Ponis et
Chaussées, Chef du Service des Ponts et Chaussées
& Bellort est chargé en outre des fonchons de D
recteur départemental de la Consiruction du Terntowre
de Bellort

A ce tire, M Moschetii aura qualité d'ordonneteur
secondaire pour les dépsnses alferentes cu budget
de la Consiruchion de ce département

Ces disposihons prennent eHef & compter du 1%
octobre 1966

M Marie Pierre, Ingérieur en Chef des Ponis et
Chaussées, précédemment & SomniDems est adicmt
& 1Ingénmeur en Chef des Ponis et Chaugsées du dé-
pariement des Alpes-Manimes & Nice

Ces dispos:ilions prennent effet le 1'' novembre 1966

M Salva [ean, Ingénieur en Chef des Ponts et
Chausséss, Chef du Service des Ponts et Chaussées &
Nice est charge en cuire des fonchons de Directeur dé-
partemental de lg Construchon des Alpes Marihimes

A co tire, M Salva aura guahié d'ocrdonnateur se-
condaire pour les depenses afférentes au budget de
la Construchion dans ce département

Ces disposihons prendront effet & compter du 1%
janvier 1967,
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M Merlin Yves, Ingémeur des Ponts et Chaussées,
¢& Blows, est chargé des fonchions d'Adjomnt au Chet
du Service commun des Ponts et Chaussées et de la
Construchon du département du Lomr-et-Cher

1y

Ces dispositions prennent effet & compter du 1%
anvier 1967,

M. Robin Marcel, Ingémeur en Chel des Ponts et
Chaussées chargd du Service des Ponis et Chaussées
et de la Direction départemeniale de la Construchion
de Sabne etLoire est mamtenu dans ses fonchons en
qualité de Chet du service commun Pents ef Chaus-
sées Construchion.

M Amathien André, Ingémieur des Ponis et Chaus-
sées, précédemment & Alencon est chargé des fonc-
hons d'Adioint au Chef du Service commun des Ponis
ot Chaussées ot de la Constructon du Déparliement
de lo Heute-Marme &« Chaument

Ces disposthons prennent effet & compter du 1%
octobre 1966

La date d'effet de l'arrété du 9 nun 1965 conhant
les fonctions de Directeur départemental de la Cons-
truchon du Bas-Rhin & M Tinturier Georges, Ingé-
nieur en Chef des Ponis et Chaussées & Strasbourg
est avancés ou 1° septembre 1966

M De Paulou Massat Jean, Ingémeur des Ponis
gt Chaugsées, précédemment & Niort, est adioint au
Chef du Service des Ponits et Chaoussées du Maine-et-
Lowre.

Ces disposiions prennent elfet & compter du I
ocicbre 19686,

M Wennagel Jeom Lows, Ingémeur en Chef des
Pents et Chaussees, Chef du Service des Ponis et
Choussées & Nantes est chargé de la Dirsction dépar-
tementale de la Construction de la Lore-Ailanhque

B ce titre, M Wennagel aura quahté d'ordennateur
secondaira pour les dépenses afférentes au budget de
la Construchon dans ¢e département

Les présentes disposihons prennent effel & compler
du 1'" sepiembre 19866

M Marcou Maurnice, Ingénieur en Chef des Ponis
et Chausséss, Chef du servica des Ponis et Chaus-
sées de Privas est chargé en ouire de la Direchon
départemeniale de la Construchon de 1'Ardéche

A ce tire, M Marcou aure qualité dordonnateur
secondairte pour les dépenses afférenies cu budget
de la Construchion dans ce département

Ces dispositions prennent effet & compter du 1%
anvier 1967,

M Tailhen Lows, Ingénmieur en Chef des Ponts et
Chaussées précédemment en sarvice détaché en Al
géne, est rémiégré dons les cadres de son Adm-



misiraticn d'ongme et adjomi au Chef du service
dos Ponts et Chaussées du département du Var
& Dragwagnan.

Ces disposihons prennent effet & compter du 1
septembre 1966,

M. Tailham sera en ouire adioint aqu Chef du ser-
vice commun des Ponts et Chaussées et de la Cons-
jruction du département du Var & compter du 1
jemvier 1967

M. Girard Jean-Loup, Ingénmeur des Ponis et Chaus-
sées du 5 échelon (indice nouvecu 445} précédem-
ment ms & la disposiion du Mmistére de l'Industrie
(Direction du Gaz et de l'Eleciticité) est réintégré dans
les cadres de son Admuustration d'ongine et affecié
cu Service Ordincare des Ponts ot Chaussées de
I'lsére arrondissement de Grenocble Nord.

Ces disposihons prennent effet & compter du 1™
acit 1966

M. Hoffmann Fugeéne, Ingémeur en Chef des Ponts
¢! Chaussées, Chef du Service des Ponis et Chaussées,
d BarleDue, chargé de l'inténim des fonctions de
Directzur départemental de la Construction, est chargé
des fonctions de Direcleur départemental de la Construc-
ton de lg Meuse

Ces dispositions prennent effet & compter du 17
seplembre 1566,

M Karst, Ingemeur des Ponis et Chaussees, préce-
demment au Laboraiowe Ceniral des Ponis et Chaus-
sées ¢ Pans, est affecté hors organigramme qu ser-
vice des Ponis et Chaussées des Bouches-du-Rhéne a
Marseille (arronchssement auioroutes).

Ces dispositions premnent effet & compier du 1%
octobre 1966.

M. Ciarlet Philippe, Ingémeur des Ponis et Chaus-
sées précédemment en stage qux Eiats-Unis est affecté
au Laberatoire Central des Ponis et Chaussées

Ces dispositions prenneni effet & compter du 1
octobre 1966,

M. Laravoire, Ingenieur des Ponts et Chaussées
précédemment au service Ceniral d'Etudes Techniques,
es* mis & la disposiion du Minstére de 'Industnes
en vue d'étre chargé de la 5 division de la Direction
des Indusiries du fer et de l'acier,

Ces dispositions prennent effet & compter du 17
ociobre 1966.

M Ichhiah Jsan, Ingémeur des Ponts et Chousséss,
est aulorisé & prolenger son slage dans les univer-
sités aménicaines pour uns ncuvelle pénode d'un an
& compier du ' septembre 1966.

Le traatement de I'intéressé continuera d'étre hiquidé
par les soms du Service des Ponts et Chaussées
do la Seme

M. BRigaux., Ingénicur en Chef des Ponis et Chaus-
sées, précédemment & Foix, est affecté cu service des
Ponis et Chaussées des Alpes-Martimes,

Ces dispositions prennent eoffet & compier du 1%
octobra 1966

M. Danflous Christien, Ingémeur des Ponts et Cheaus-
séos & Péngueux est chargé de orrondissement
ionchonnel du Service des Ponts et Chaussées de Ia
Dordogne & Pénigusux.

Ces dispositions prennent effet & compier du 1%
octobre 1956.

OFFRE
pe POSTES

Cabinet dIngemisurs conseils en organisation du
{ravcal, etudes economiques et recherche opérationnelie
racherche, pour janwvier 1967

— un Ingenieur des Ponts et Chaussées capakle &
Ic fo1s de lancement prabque en chanher st burecu
¢ etudes, et de racherche en mathématiques pour étu-
dier, apres une pericde de transiton dans les apph-
cabons mirmeres, les développements mathématques
e tachmiques de méthodes d'analyse économique st
framternent de linformation, dans les domaines des
Travaux Publics et du Bdbment, et pour promouvorr
ensuite leur apphcoiion cupres des Admmmsirations
¢ Enfreprises evantuellement concernées

Les candidals éventusls pesuvent s'cdresser &

M Pierre Driay, 7, rue Bremonher, Pans 17° - Tél
WAGram 77-54 et 8077

53




naissances

M. André Bouzy, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
fcat part de la nmssance de son fls Louws Domimque,
né le 30 cofit 1966.

M. Bernard Siret, Ingémeur des Ponis e Chous-

sées, fait port de la naissance de son fls Whitham,
na le 20 jwun 1966

Notre camarade Jean Mane Collin, Ingenmeur des
Pents et Chausséses & Pans, font part de la naissance
de ses flles Emmanuelle et Annelsabelle, nées le
19 yjun 1966, & Newlly.

mariages

Notre camarade, Lows A Longecux, Ingemeur Gé
neral des Ponts st Chaussées st Préfet de Meurthe ot
Moselle, ot part de son manage avec Mme Francois
R. Trechot, célebré le 28 jun 1986, & Nancy, dans la
plus sincte mbmité

M. Pierre Couderq, Ingémesur en Chel des Ponts et
Chaussées, fat part du manage de sa hlle Céele,
chirurgien dentiste DFMP-DEQOP, avee M Jean
Pierre Esquirel, chirurgiendentistie DFMP DEOP,
célébrd le 17 jullet 1966, dans la plus sincte inbhmié

Noirs comarade Claude Pichon. Ingénieur des Ponis
et Chaussées, ot part de son manage avec Mlle Ar-
melle d'Budibert Caille du Bourguet, celébré le 10 sep-
iembre 1988, & l'église de Pont-SamntEspnt (Gard)

déceés

M. Edouard Beliremieux, Ingenieur en Chef des
Ponts et Chaussées, faut part du décés de sa mére.
La Rochelle, le 4 septembre 1966.

On nous prie de fare part du déces de M Maurnice
Bricncourt, Ingemeur Général des Ponts ot Chaussées,
retramte, survenu le 5 jullet 1966

M Paul Betbeder-Matibet, Ingémeur en Chel des
Ponts et Chaussess en retrante ot M Jacques Betbe-
der-Matibet, Ingereur des Ponis et Chaussées & Pans,
ont la deouleur de faire part & V'Associchon PCM du
déces de leur epouse et grand-mere, Madame Paul
Betbeder-Matibet, nes Noemie Masure, décedes & La
Varenna Samt Hilcare, le 5 juillet 1966

Cn nous prie de kure part du décés de M Joseph
Genestier, Ingemieur des Ponis et Chaussées, retranté,
survanu le 31 mars 1966

Or nous prie dz faire part du décés de M René
Lévy, Ingenieur General des Mines, reiraité, survenu
lo 123 avnl 1966
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Traveux mearitimes (e deux vclumes) - Tome I - Le
milieu marin - Le navire - La navigation - Les cdtes
- Les ouvrages exiérieurs des ports moaritimes. par
Jean Chapon, Ingenieur des Ponts et Chaussées,
Préface de M D Loval, Ingémeur Général des Ponts
et Choussées.

Le Trauté de Travaux mearntmes rédigé par M Cha-
pon compoerte deux tomes dimportance comparcble
Le premier qui vient de parciire expose les cuestions
relatives au mileu mann, cux novires et cux ou-
vrages exiéneurs des ports, le second sera consacré &
I'aoméncgement mtérieur des ports mantimes

Dans le tome I, la houle et la marde sont ircntées
d la fois sur le plon des phénomeénes naturels of de
g théorie . V'étude dynamique de la mer est complé
tée par l'examen dss propnétés chimques ot de
l'action de l'equ de mer sur les maténicux de cons.
truchon.

L'auteur expose les générahiés sur la construchon,
la statique et la dynamique du navire, il msiste da
vaniage sur les momceuvres d'aceds qux poris, sur la
navigation & proximiié des cdles cinst dque sur les
queshons de balisage et sur les ades rodicélectnques
& la noongahon.

L'étude de l'mplantahon des poris et de 'aména
gement de leurs accés est précédés d'un chapiire sur
lo régime des cétes, la défense des cétes est exposée
& la fois en ce gui concerne les principss et les di
vers types d'ouvrages utlisds pour protéger les n
vages conire l'achon de la mer

Le chapiire consacré qux grondes digues donne
les régles de calcul et de construchon de ces ouvra
ges, 1 rappelle les formules et lss méthodses per
mettant de déterminer l'action de la houle sur les ta-
lus ot sur les muranlles

Cs Traité de Travaux mantmes ast avant tout un
document d'étude & l'usage des ingémeurs en début
de camnére et des é&tudwanis, les mmgémeurs déa fo-
milicrisés aveg les travaux mearhimes pourront quss:
y irouver le rappel de principes fondamsntaux cins:
que d'utiles éléments concerncmt I'évolution des tech-
nigues ot les conceptons modernes des ouvrages et
des écupemenis A ce pomt de vue, ouvrage doit
intéresser non seulement les ngémeurs spérialiads
dons les travoux & la mer, mas également les armao
teurs, les urbarustes, les indusinels ef, d'une fagon
générale, tous caux dont l'activité comporte des ques-
tiona marntimes
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