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LES TRANSPORTS ROUTIERS .

Dans le cadre d'une série d'exposes qui doivent
vous éire faits sur les diffdrents modes de trans-
ports : vole terrestre, voie aérienne, voie mari-
time, j'ai & vous faire connaltre ce qu'est le trans-
port routier.

Le développemen{ des transports de toute na-
ture apparall comme un indice particulidrement
net du développement de lactivité dconomigque.
Depuis le débui du sidele notamment, Ies échan-
ges entre les peuples of, dans chague groupe-
ment, entre les individus, se sont considérable-
ment développéds ; ces échanges se soni fraduwils
par un aceroissement spectaculaire des déplace-
ments des personnes comme des marchandises ;
aperoissement qui apparait 1ié, d'une fagon indé-
niable, au développement de 'sxploitation d'une
nouvelle source d'énergie, le pétrole, lui-mpéme
lié & P'essor de l'automobile, pour sg'en tenir aux
zeuls modes de locomotion terrestre.

Le transport routier a done conguis une place
importante dans Vensemble des {ransporis, au
point d’ailleurs d'imposer aux Gouvernements —
et non seulement en France — ['étude de la vé-
partition du trafic entre les divers modes conour-
rents.

1l convient donc, dans un exposé comms celui-
cl, d’étudier ce -qu'est le transport routier en lui-
méme, puis la réglementation & lagquelle son ac-
tivité ezt subordonnée.

Je liens cependant & souligner d’abord que la
connaissance du transport routier est enireprise
difficile, car, par sa nalure mdéme, il échappe &
toute connaissance précise : il est dispersé entre
une multitude d’entreprises, qui se soni initiale-
ment crédes ou développées dans la plus entiére
liherté et sang aveun plan d'snsemble ef dont cer-
taines — celles gqui font ce que j'appsellerai tout
a I'heure du transport privé et que sont les plus
nombreuses -~ continuent % développer leur acli-
vité de iransporieur en toute liberté. On ne pout
done saisir le transport routier que par quelques
aspeets dominants &'olt on peut chercher & déga-
ger une vue d’engemble

'l!ﬂ*$

Je ne traiterai pas iel le probiéme des ifrans-
ports de personnes par voitures particuliéres, di-
tes de¢ tourisme, bisn qu'elles servent surtout &
des déplacements professionnels ; cela ne veut

(1) Texte d’unc conférence faite aux Eléves de I'Ecole
Polylechnlque, le 23 avril 1952,

pas dire qu’il ne jous pas un rdle considérable
dans I'évolution & laguelle j'al fait allusion tout
& I"heure. Je m'en tiendrai - el le sujel demeurc
suffisammeni vaste — aux transports assurés &
I’'aide de véhicules utilitaires, autocars et camions.

Quelques chiffres d'ab~rd pour illusirer la pro-
gression des moyens dont dispose le lransport
routier : de 1920 & 1934, le nomhre de véhicules
utilitaires en France A sextuplé, passan( de 77.000
unités environ & plus de 450.000. A partir de cette
date et pour les raisons gue j'indiguerai plus loin,
le parc s’est stabilisé & peun prés & celte valour :
& la veille de la guerre, il éfait estimé a environ
435,000 camionnettes et camions el 14.000 aulo-
ears {non eompris les autobus R.AT.P.).

Réduit & 285.000 camionnettes ef camions eof
9.000 autocars & la Libération, il se reconstituait
rapidement, grace & U'effort de nos constructeurs
doublé de 'appeint des importations.

Nous ne possédons pas encore d’évaluation pré-
cise des effectifs actuels, quoique les opérations
de réimmatrieulation systématigue de tous les
véhieules utilifaires, polrsuivies depuis le 1
avril 1950, doivent fournir des éléments de base
d'une statistique digne de ce nom.

Les premiers dépouiliements, opérés par 1'Ins-
titut National de BStatistique et d’Efudes Econo-
miques, permetient toutefois d'annoncer los chif-
fres suivants {(situation an 1°F novemhre 1951)

Véhicules des types 1 T 2et 2T...... 270.600
—_ dutype 3T 5 ............ 80.000
— des types 5 et 7T ........ 85.000
—_— des types 10 T ef au-dessus. 11.000

& quoi il faut ajouter la masse considérable des
petiles camionnettes ; au total, le pare « ca-
miong » doit éire de I'ordre de 650.000 & 700.000
véhicules ; s'il apparall ainsi irds supérieur a
celul de 1939, 11 faut noter que cet accroissement
porbs sur les petits véhicules, slors gquau conirai-
re, 5i le nombre actuel des véhicules 37T 5 et 10T
sont du méme ordre gue ceux de 1939, celui des
véhicules de 5 et 7 T lui est encore inférieur.

Aux chiffres préeités, iI faul ajouter 10.000
tracteurs routiers et 22.000 autocars (non com-
pris les autobus H.AT.P.), nombres sensiblement
supérieurs & ceux ('avant-guerre,

.
£ ]

Ceci 4ant, quelles sont les caraetéristiques du
transport routier.

8'il ¥ a lieu sans doute de distinguer les trans-
ports de Voyageurs des transports de Marchandi-
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ses eb, dans chague calégorie, les transports pri=
vés, c'est-a-dire ceux effectués par des commer-
canis pour leur propre comptle, des frangports
publics, c'est-a~dire ceux effestuds par des en-
treprises spécialisées qui offrent leurs services
aux tiers qui veulent se déplacer ou qui ont quel-
que chose & transporter et oni, & "égard de ceux-
ci, 1a responsabilité du voiturier, pour employer
le terme juridigue consacré, on peut dire gue le
transport routier a les caraecidres suivanis :

Le plus saillant de ces caractéres est sans dou-
te le grand nombre d'entreprises ainsi que leur
dispersion ; ceci n'apparall pas surprenant en ce
qui concerne le transport privé, chague industriel
ou commerc¢ant disposant de véhicules correspon-
dant 3 sa propre aclivité et qui peuvent aller de 1a
simple camionnette au gros porteur ; it est & noter
d'aillsurs que eertains disposent d'un pare impor-
tant, telles cerfaines sociélés de distribution de
carburants, des minoteries, ete... encore gue cer-
taines font souvenit appel & des professionnels
spdeiaux, les loueurs de véhicules, qui possédent
un parc élendu el meltent & la disposilion de leurs
clients des véhicuies qui leur conviennent suivant
leurs besoing variables dans Ie temps, le locataire
demeurant maltre du transport,

Mais il est notable de constater que le transport
publie lui aussi est dispersé enire un lrés grand
nombre d’entreprises.

Gest ainsi que les 18.000 & 19.000 autocars af-
fectds aux transporis de voyageurs sont délenus
par 4.000 entreprises, soit en meoysnne moins de
5 véhisules pour chacune d’elles : il existe cepen-
dant quelques grosses cntreprises de transport
de voyageurs, telie ia Société Générale des Trans-
ports Départementaux, qui dispose dé 600 véhi-
sules, la Compagnie Citroén, 456, ate... 8i l'on dé-
duil ces grosses entreprises, la moyenne générale
descend & 4 autocars,

Dans le domaine du {ransport des marchan-
dises, la dispersion est encore plus grande .

Le pare, de l'ordre de 90.000 véhicules, pour
une capaeité de chargement tofal de 400.000 T en-
viron, est dispersé enire plus de 35.000 enirepri-
ses, soit 2,5 véhicules en moyenne par entreprise;
el on ne trouve pas ici d’enireprises comparables
aux grosses entreprises de transport de voyageurs
gue je cilais tout & Pheure ; les plus grosses ne
possédent pas plus d'une cinquantaine de ea-
mions ; par conire, cerlains loueurs possédent
plusieurs eentaines de véhicules,

Au total, voyageurs et marchandises, on note :

48% d'entreprises possédant.... 1 véhicule

20% — _ 2 véhicules

20% —_ — 3 & 9 véhi.
cules

3% — — 10 véhicules

et plus

On retrouve cette dispersion dans la répartilion
géographigue des entreprisas dont :

26 % sont dtablics dans des ehefs-lieux de dépar.-
temenis,

30% — — R sous-préfectures ou
chefs-lieux de can-
tons,

s — — —_— localités de moindre
importance.

L'entreprise de transpori public routier appa~
rait donc en définitive comme esseuniiellement ar-
{isanale ; dans la plupart des cas, cile est gérée
par le propriétaire méme du véhicule, aidé des
membres de sa famille el d'un nombre trés res-
treint d’employés ; elle est done sous la surveil-
lance directe, sans frais généraux imporiants ; ce
qui evplique que la concentration n’apporlerait
guére d'éléments favorables dans sa gastion.

Le deuxidme caractére marguant du transporl
routier, indiscutabiement 1ié au précédent au
point ol 'on peut se demander s8’il n'en esl pas
lorigine, est sa grande souplesse,

L’autocar passe au ceeur mbéme des loealilds, 1l
peut varier son itinéraire pour desservir les ag-
glomérations éloignées du frajet direct ; il ap-
porte ainsi 3 des groupements peu importants ou
disséminés, des relations faciles; il peut enfin
collecter des voyageurs & destination d'une gare
de chemin de fer. Ces qualitds se traduisent par
ie faif que 450.000 kms de lignes, sur un réseau
routier de 650.000 kkms sonf desservies par au-
tocars étant observé toufefois que plusieurs li-
gnes peuvent emprunter tout ou partie du méme
itinéraire ; je rappelle simplement que a S.N.GF.
n'a que 32.000 kms de lignes ouvertes au irafic
voyageure, Aussi bhien, sur la piupart des rela-
tions, le transport roulier cst seul ei :1 serail
vain de Ini comparer un service ferroviaire qu’il
n'est pilus guestion de créer.

Le service routier a triomphé aisément des ser-
vices ferroviaires d’intéréf iocal dont les qualilés
« fhrroviaires » étajent évidemment trés modeastes.
Ces « tortillards » n’onl pu subsister gwen mo-
dernisant leur exploiiation, ¢’est-A-dire en subs-
titnant 'autocar au train, ou fout au moing l'au-
toratl,

Lorsgu'un service routier dessert des localiléds
déjh reliées par le chemin de fer, cas des services
qualifiés « en paralldle » ou « en coexistence », si
le train offre un confort supérieur et une vitesse
commerciale plus élevée, le car pénétre dang les
aggloméraiions et desseri celles qui sont éloi-
gnées des gares ; il consent souvent un prix moin-
dre que le chemin de fer.

Le camion de son e6ié assure ie porte 4 porle
et le contaclt direct entre fournisseur et cliend,
dans le cas du transporl privé, iransporteur et
client dans le cas du iransport public.



— 4

Le porte & porte, en supprimant des transbor-
dements est aussi un avantage du transport rou-
tier : le ftransporieur se charge souvent pour le
compie de son client d’opérations commerciales
diverses, depuis 'exéeution des « commissions »
par le chauffeur de V'autocar jusqu'ad la livraison
econtre palement de la valeur de ia marchandise
conflée au transport.

$*$

Ces caractéristigues esseniielles données,
voyons comment sont onganisés les fransports de
voyageurs ef de marchandises

Parmi les premiers, mettant 4 part les irans-
ports privés qui sont trds peu importants — cas
de guelgues grosses industries qui assurent le
déplacement de leur personnel entre leurs lieux
de travail et leur résidence, telles les Houilldres
Nationales, les indusiries métallurgiques de I'Est,
tes raffineries de péirole -— ii faul distinguer en
premisr les servicezs réguliers, c¢'est-a-dire qui
fonetionnent 4 jour ef heures fixes, suivant un
itinéraire déterminé et qui ont ainsi un caractédre
certain de service public.

Ces gervices se distinguent eux-mémes en ser-
vices libres et conventionnés.

Les premiers sont erées sur l'entidre inifiative
des enireprises sans aucune aide financiére ve-
. nant de collectivités et sans avcun appui adminis-
iratif de cellea~ci. Ces gervices ne peuvent &lre
maintenus en exploifation que si un irafle suffi-
sani permef d'éguilibrer leurs dépenses par leurs
receties., Avani 1934 leur eréation n’était subor-
donnée 4 aucune autorisation. L'entreprise éiait
seulement dans 'obligation de faire approuver les
points de stationnement par le Préfet en applica-
tion de I'article 39, § 3 du code de la route. Cetls
formalité ne coneerne qgue la police de la route. Le
refus d’autorisation ne peut 8ire justifié par un
motif de coordination, pour protéger les services
de transports concédés, De nombreux arrétés pré-
fectoraux de l'espéce ont 616 déférés au Conseil
d’'Btat par des transporteurs qui esiimaient gue
les dispositions restrictives de ces arrétés eons-
tituaient des abus de pouvoir, Unse assez grande
partie de ces arrétés a été annulée par la Haute
Asgsemblée. 11 serait vain de chercher une idée di-
rectrice précise dans la Jurisprudence de ces ar-
réis., La nécessité de la coordination avait déja
apparu. Les pouvoirs publies cherchaient & mettre
de l'ordre dans les transports en usant des
moyens juridiques dont ils disposaient. Iis fini-
reni par obtenir les moyens ndcessaires avec la
régiementation de la coordination. Dans le régime
de liberté d’avant 1934, les servioces routiers li-
bres de voyageurs purent se développer sans au-
cune entrave, mais aussi sans aucun plan,

Les entreprises routidres eurent une fendance

naturelle & crder de préférence les services les
plus rentables. Or les services les plus rentables
sont souvent les services en paralidle aves ¢
chiemin de fer et faisant & ecelui-ci une concur-
rence 3ensible.

De nombreuses coileciivités locales se préoe-
cupérent d’assurer la desserte de localités délais-
séas par les gervices libres don! je viens de parler.
Eiles demandérent & certaines entreprises rou-
titres d'effectuer des services réguliers défici-
taires, moyennant une subvention, le plus souvent
de caractére forfaitaire. Nous avons ici les servi-
ces subventionnés ou contractuels. Cette derniére
appeliation eonvient & ces services car la collecti-
vité verse une subvention moyvennant certaines
contreparties définies dans un contrat. Ce contrat
indique les services 3 effectuer ef les tarifs maxi-
ma gue Penireprise peut appliquer. Les gonditions
Pexécution font 1'objet d'un cahier des charges.
Sousg ce rapport, ces services contractuels ressem-
bleni aux services publics de transport concédés,
tels que les chemins de fer d'intérét local. Mais il
{faut souligner les différences. Un chemin de fer
d’intérét local a été créé sur Pinitiative d’une col-
lectivité qui reste le maltre de I'ceuvre. L'exploi-
tant n'est gqu'un concessionnaire, c'est-a-dire un
enirepreneur exploifani pour le compte de la col-
lectivité et dont l'activifé résulie d’une sorfe de
déiégation de la puissance concédante, Le service
de transport a tous les caractdres d’un service pu-
blie dans toute la force du terme.

Le service subveniionné est eréé sur la double
initiative de l'entreprise routisre et d’une ou pla-
sieurs collectivités dont I'intervention ne se pré-
sente que comme une aide financidre.

Parfois le service routler a préexisté i titre 1i-
bre et ce service n’a pris par la suite le caractdre
de serviece contractuel qu’a la suite de demandes
uliérisures des collectivités tendant & un renfor-
cement des services cu & un prolongement de cer-
tains services pour desservir des localités dépour-
vues de foul moyen de transpori collectif.

Entre les deux guerres, les services subven-
tionnés ont été assez développés. L'Efat pariiei-
pail avx subventions alloudes & ces enireprises.
Un décref ful promulgué augquel étaif annexd un
modeéle de cahier des charges.

Les collectivifés ont cherché & diminuer ou
supprimer les subventions. L'Bial ne verse plus
auecune subvention depuis de longues anndes. La
réduction des services routiers pendant la guerre
& permis & ces colleclivités de supprimer tofale-
ment les subventions dans de nowmbreux cas, Il
ne reste aujourd’hui qu'un nombre relativemonl
irés faible de services subventionnés. Les anciens
services subventionnés sont passés dans la eaté-
gorie des services librez du seul fail de Ia sup-
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pression de tout confract sans qu'il y ait eu une
formalité juridiqgue de déclassement & opérer.

A 00té <des services routiers subveniionnés ou
contractdels, il faut signaler les services con-
cédés ou affermés. 11 g’agit de services routiers
substitués aux cheminsg de fer d'intérét local par
transformation technique de 1'exploitation, le ser-
viee restant exploité dans le cadre juridigue de
I'ancienne coneession de chemin de fer. Ces ser-
vices sont sous une dépendance étroite de la col-
lectivité pouvoir concédant el Dentreprise exploi-
tante est le plus souveni ancien concessionnaire
ayant simplement modernisé sa {echnique de
transport.

Une mention spéciale doit &tre faile des {rans-
ports organisés pour la desserte des aggloméra-
tions urbaines, qui sont en fait, pour la plupart,
dans une dépendance éiroite viz-a-vis des colisc-
tivitds auxquelles ilz sont liés par contrat ef leur
situation esi, dans la plupart des cas, celle des
services concédés, ou exploités en régie, en veriu
de régles trés précises.

En dehorz des services réguliers, il faut citer
les services oceasionneis. Ce sont des services qui
ne sont pas effectuds & des dales fixées d'avance
et quelles que solent les circonstances, mais n'ont
lieu gque sous certaines condiiions : nombre suf-
fisant de voyagsurs, beau temps, etc... Ce sont le
plus souvent des services touristigues. Les entre-
prises exploitant les services réguliers de voya-
geurs effectuent presque toutes des services oe-
casionnels & eertains jours ou & ceriaines épo-
ques de l'année.

On distingue enfin les services exceptionneis &
objei trés limité comnme celui dun groupe de voya-
geurs se rendant 4 une manifestation ou cérémo-
nie déterminée (réunion sportive, politigue, ma-~
riage). '

Pour les marchandises, il convient de rappeler
d'abord l'imporiance du pare de véhicules de
iransport privé, disséminé entre la multitude des
commercants ef indusfriels, Le nombre doit en
étre estimé & quelque 550.000 4 600.000 véhicules,
parmi lesquels dominent les véhicules de faible
tonnage : le fonnage moyen serail de P'ordre de
1 T 1 par véhicule, contre £ T 5 pour les véhi-
culeg affectés au transport public.

Danz cette derniére catégorie, on distingue les
transperts de camionnage urbain — gui opérent
dans les agglomérations — des iransports rou-
tiers proprement dits. Ces derniers eux-mémes se
distinguent en veriu de la réglementation dont je
vous parlerai dans un instant, en petite disanece
(ou zone courte) ef grande distance (ou zone lon-
gue) ; disons simplement pour le moment que la
petite distance a un rayon daction de 160 & 150
kilométres et que ia grande distance comprend ce
qui est au-dela,.

Les entreprises de transport public de petife et
grande distances dispeosent au total de 34.0600 vé-
hicules pour une capacité de chargement de
225.000 T, soit 6 T § par véhicule ; on en déduit
que sont affectés au camionnage urbain environ
55.000 camions d'un tonnage moyen de 3 T 4,

L’activité des transporis de marchandizes est
irés variable : d'une part, les transports privés
correspondent & une utilisation moins intensive
des véhicules (moindre parcours annuel} dont
I’emploi répond surtout 4 un souci de commodits;
4 lopposé, les iransporteurs publics cherchent
évidemment 4 assurer Uexploitation iniensive de
leur matériel.

Le transport public peut étre collectif ou indi-
viduel.

Dang le premier cas, les marchandises transg~
portées appariiennent & plusieurs elients. Ces
iransports sont fréquents & 'intérieur d'une zone
de camionnage d’une ville ol le transporieur or-
ganise son travail en fenant compte des poinls de
prise en charge et des lieux de livraison.

Sur de plus longs parcours, ces transporis col-
lectifs sont plus rares. Ils prennent alors le plus
souvent le caractére de services réguliers dits
« de messageries » effectuds sur des ilinéraires
fixés suivant une périodicité déterminée.

Les itransports individuels intéressant un seul
ciient, souvent pour une seule marchandise, ce
sont les transporis dits & la demande.

Ils se diversifient par la nature des marchan-
dises transporides lorsque ecetie nalure exige une
adaptation spéciale, en particulier du véhicule hui-
méme, au transpori & assurer.

On peut ainsi noter comme {ransportis spécia-
ligés :

— les transports de liquides en citerne (vins,
hydroearbures) ; .

— les transporls d'animaux vivants ou de vian-
des abatiues ; '

— les {ransports de déménagement.

Certaines entreprises peuwvent cumuler plu-
sieurs aclivités, En général, une enireprise ne cu-~
mule pas plus de deux ou troiz activités.

En dehors des cas oll une spéeialisation techni-
que est absolument nécessaire, I'entreprise peut
se spécialiser en raison des relations avec la
clientéle, Le fransporteur routier fait souvent les
opérations accessoires : chargement el décharge-
ment du oeamion, opéralions commerciales pour
le compte de Pusager. Il devient alors en quelgue
sorte le prolongement de Uenireprise de P'usager.
It faut gu’il connaisse les opérations effectudes
par celui-ci pour participer 3 son activiié, ce qui
entraine une spécialisation dans un métier déter-
miné,
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Avec les caracléres el l'orgamnisation que nous
lul avons reconnus, quel est le réle du fransport
routier dans la vie économique ¢

81 son importance apparail immédiatement de
I'ohservation quotidienne, elle est difficile & ehif-
frer correctement, la dispersion des entreprises
et la souplesse de leur exploitation rendant ma-
laisées des statistiques dignes de ee nom qui, il
faut le reconnaitre d'ailleunrs, n’ont pas encore
élé tentées dans notre pays. Nous songeons d'ail-
leurs & oblenir quelgues évaluations, par le jex de
sondages dont il ne faut pas se dissimuler le ca-
ractére aléatoire : Ia valeur des renseignements
gu'on pourra en déduire dépend en effet de la bon-
ne volonté des entreprises. De telles méthodes ont
cependant éié appliquées avec plus on moins de
stceds dans des pays éirangers, les Blats-Unis
d’Amérique, les Pays-Bas, la Suisse ; Pmlerpréta-
tion des résultas reste toujours délicate .

Tes seules estimations dont nous disposions
actuellement en France deiven{ ére considérées
comme des appréciations donnant un ordre de
grandeur hasées sur Vactiviié normale d'un véhi-
cule, la consommation de carburant; pour les
transports de voyageurs toutefois, la préeision est
plus grande, car l'activitd des entreprises est
beaucoup plug étroifement contrdlée, gréce aux
mesures de réglementation dont je parlerai dans
un instant.

Pour ceux-ci, Ie trafic de Yannée 1951 peut &tre
évalué a4 8 miliiards de voyageurs-kilomaétres,
auxquels il faut ajouter prés de 2 milliards de
voyageurs-kilomaires asgsurds par les services
routiers substitués A des voies ferrées d'intérét
local, soit au total 16 milliards de voyageurs-ki-
lométres, non comprig les services urbains : la
seule R.AT.P. (réseau d’autobus) a aiteint 3 mil-
liards de voyageurs-kiloméires pour cette annde.

Pour les marchandises, on estime que le irafie
routier atteint 15 milliards de T-km., dont 9 & 10
pour le trafic de petite et grande distances, trafic
paraissant se répartir & peu prés par moitié enire
le transport privé et le transport publie.

Au regard de ces chiffres rappelons gu'en 19854

— le trafic de la 3.N.G.F. a atlein! 28 milliards de
voyageurs-kilométres ef 45 milliards de
tonnes-kilométres ;

— eelui de la navigation intérieure a ét€ de 'ordre
de 7 milliards de tonnes-kilométres.

Ces chiffres peuvent se résumer ainsi :

— dans le domaine voyageurs, le trafic routier —
non compris les services urbains Tepré—
sente 35 % du trafic S.N.C.F. ef 28% du tra-
fic total ; ceci ne iient pas comptle, comme
je Pai dit au début, du {raflc assuré par voi-
tures perzonnelies, qui est considérable,

— dans le domaine marchandises, le trafic rou-
tier est le double de celu) de la batellerie ef
Ie tiers de eelui du chemin de fer ; il repré-
senie le cinquidme du frafic total.

Bi ces estimations doivent é&tre enrcgistrées
avec les réserves que j'al difes, il convient de se
monirer encore plus circonspect dans Pévaluation
dn chiffre d’affaires correspondant a celle activité.
St les itransporis publics réguliers de voyageurs
sont soumis & une tarification contrdlée, ceux de
marchandises échappent actuellement & toute ta-
rification ef il est impossible, de surcroil, de con-
naftre 1a valeur des transports privés incorporés
dans les prix de fournifure oun d'achat des mar-
chandises objet de 'activité essentielle des entre-
prises gui y recoureni.

Les prix de revient enx-mémes sont difficiles
& apprécier.

Sur ias bases actuelles, on peul toutefois don-
ner les indicailons suivanies :

Pour un autocar de 32 places, avec une oceupi-
tion moyenne de 15 woyageurs el un parcours
hebdomadaire moyen de 600 kms, le prix de re-
vieni attemmt § franes par voyageur-km,

Pour un camion, I'évaiuation est bheancoup plus
délicate ; le parcours annuel varie considérable-
ment avee le fonnage du véhicule employé comme
aveo le trafic assuré ~— camionnage urbain — pe-
tite ou grande distance ; ce trafic peut lui-méme
éire plus ou moins équilibré dans les deux sens :
le tranport de liquides en cifernes, par exemple,
comporie un voyage & vide dans 'un des deux
Sens.,

Une éfude récente du Consell SBupdrieur des
Transports, faite dans un certain nombre de cas
concrets, montre «que pour un camion de 10 ton-
nes e prix de revient de la tonne-km. est de "or-
dre de 8 &4 10 francs, en cas de trafic dquilibré
dans les deux sens, pour atleindre de 43 4 17 fr, 50
dans le cas de trafic désdquilibré.

Mais il est certain que les prix réellement of-
feris 4 la clientéle s’éloignent sensiblement de crs
chiffres : le fractionnement el la dispersion des
enfreprises routitres rendent la concurrence tres
vive el les prix g’effondrent dds que le tonnage
offert est supérieur & celui demandé par les usa-
gers.

On peut cependant déduire des chiffres cités
que si le transport de voyageurs cofite moins cher
par route que par fer — mais 1l est moins régu-
iier, moins rapide et moins confortable — il n'en
csi pas de méme pour le trangport de marchan-
dises et gu'au total le iransport routier est plus
cher que le transport ferroviaire :

Les dépenses de la S.N.C.F. en {951 pour le fra-
fie total de 73 milliards d'unités-kilomelres ont
atteinf 460 milliards de franecs, alors que si ce
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méme |rafic avail dG &ire assuré par route, il eQt
colité :

5% 28 = 140 milliards pour les voyageurs,
10 % 46 = 450 milliards pour les marchandises
soit au total prés de 600 milliards.

Il

Encore ce chiffre ne tient-il pas compie des dé-
penses d'aménagemenl du résean routier, de
points de stationnement des véhicules, ete... qu'il
aurait fallu consenlir pour faire face & un trafic
aussi important,

Il est un fait cependant, c'est que le lrafle rou-
tier tend A se développer de plus en plus, au détri-
ment notamment du trafic ferroviaire.

Atlors gue le chemin de fer a une tarification
peu souple, officiellement publide et dont tous ses
clients peuvent rdclamer l'exacte application, le
transporteur routier est, en ce qui concerne le
transport des marchandizes toul au moins, ab-
solument libre de ses prix, qu'il traite directement
avee chaque client, sans étre tenu d’en faive hé-~
néficier les autres ; il peut ainsi s'attaguer vicio-
rieusement au trafic & tarifs élevés du chemin de
fer, applicables aux marchandises qui peuvent
supporter un prix de franspori plus dlevé el ne
laisser & eelui-ci que le trafic & faibles tarifs, peu
rémunérateur ou méme déficitaire ; c'est le phé-
noméne distingué sous le nom d'écrédmage.

('est cette gituation qui a conduit ies Gouver-
nemens & se saisir du prohléme el a chercher &
assurer un partage raisonnable du trafic entre les
divers modes de iransport.

&*
L

Les indications gue je viens de donner mon-
lrent que la selution du probléme de la coordina-
tion, ainsi gu'on l'a appelé, devra résider dans
une tarification judicieuse.

Au départ, le prohléme peut se poser assez fa-
cilement.

L’usager qui hésite entre le fer et la route ne
compare pas directement les tarifs t, e t. de 'un
et l'autre : I'emploi du fer comporiera cerfains
inconvénients qu’'il chiffrera, objectivement ou
non, & une somme s ef c’est la comparaison

t, + 8 plug grand ou plus pelit que i,

qui dictera sa décision.

Mais du point de vue « eolt de production
réelle pour ls pays », il faut comparer non les ta-
rifs mais les prix de revient réels r, et r, des deusx
modes de fransport et le prix s’ des sujétions du
fer par rapport & la route ; prix & évaluer en fone-
tion des dépenses gui naissent ou disparaissent
avec le firafic — sur Pun ef Pauire modes de
fransport . dépenses dites marginales,

Du point de vue de I'économic générale, c'est
done la comparaison

r, + &' plus grand ou plus petit que r,

qui doit étre considérée.

En admetant que s et s’ sont égaux, on voit que
e choix de 'usager dicié par la premiére compa-
raison sera toujours le meilleur pour I'économie
géndrale, si 'on a ¢

by — T =ty — 1y

¢'est-a-dire, si pour I'un e} 'autre modes de
transport, 'excég du farif sur le prix de revient
marginal est le méme.

Malheureunsement Vapplicalion de cette for-
mule simple est des plus délicates :

Elle se¢ heurte d’ahord & 'appréciation des dé-
penses marginales & prendre en compte dans les
deux modes de iranspori ; elle n'est en oulre va-
fable que dans le cas de trafic substituable de I'un
& I'aulre. Ce ne peui donc 8tre en définitive que
par des éudes de longue haleine ef dont on ne de-
vra jamais perdre de vue le caractdre d’approxi-
mation que I'on peut espérer, non pour 'ensemble
du trafic mais pour des frafles particuliers bien
déterminés, aboutir & une solution 4 peu prés
satisfaisante.

FA

En aitendant, devant t'anarchie dans laguclle
se développait le transport routier et la conecur-
rence qu'il faisait aux chemins de fer, il apparais-
sail nécessaire de mettre de I'ordre par voie de
réglementation : c¢'est la coordinalion réglemen-
taire dont je vais vous esquisser les prineipales
phases et les grandes lignea.

La nécessité d’une coordination des lransports
apparut au cours de Ia crise dconomique qui
commenca en 1930 et se manifesta par une baisse
des prix el une régression de activité

Une comparaison de la régression de 'indice du
trafic ferroviaire avec celle de l'indice de la pro-
duction indusirielle enfre 1930 et 1933 montra
gue le premier indice avait diminué plus gque le
segeond. Pendant la méme période, le parc auto-
mobile n'avait pas eessé de croiifre.

En vue d'étudier dans son ensemble le problé-
me des transports, le Conseil National Economique
chargea sa commission permanenfe de procéder
& une enquéte préalable

Les poing de vue des différentes parties inid-
resséeg furent exprimés et confrontés. Un rapport
de M. Josse alors Maitre des Requétes au Conseil
&'Ttat servit d'introduction. Il concluait qu'il était
impossible de laisser g'aggraver la concurrence
désordonnde des différents moyens de {ransports



— 8§

et gu'il fallait coordonmner les fransporis « en
donnant 3 chaque mode de transport Ie trafic qu’il
est le pius apte, techniguement, & effectuer avec lo
maximum de satisfaction pour la clienidle &t le
minimum de frals pour la coliectivité ».
La coordinalion fut instituée par le décret-loi
du 19 avril 1934 et mise an point dans les fextes
de 1938/1939.

- En ce qui concerne les transports de voyageurs,
un plan de transport fixait les itinéraires et les
fréquences des wervices autorisés, chaque entre-
prise recevail une aulorisation et un cahier des
charges., Toutes les enitreprises exploilant des
services asvani avril 4934 furent insoriles anx
plans de tranport. Les services en double emploi
avee le chemin de fer furent supprimés, mais
leurs enireprises recurent en compensalion d'au-
tres services, le plus souvent des services rempla-
cant les frains de voyageurs des lignes fermées
A ce trafic. Qe systdme de compensation, la sup-
pression des trains de voyageurs déficitaires ve-
nant en contrepartie de la suppression de services
routiers paralléles au fer, procura des économies
a la S.N.CF.

11 fut interdit de créer des serviees nouveaux de
voyageurs sans auforisation.

Les services routiers de voyageurs maintenus
en paralidle avec le chemin de fer, Ie plus souvent

_faute d'une possibilité de compensaiion, furent
obligés d'appliquer des farifs minima, en princi-
pe au moins égaux 4 ceuyx du chemin de fer.

Le systdme du plan ne put éire adopié pour les
{ransports de marchandises dont le caractére in-
dividuel et mouvant ne se prétait pas a cetie so-
lution.

La premiére mesure consisia dans le contin-
gentement duo nombre des camions auforisés a
faire des transports publics. Les activilés de cha-
que camion avant 1944 furent notées & la suite de
déclarations et des caries de franspori limitérent
chacun de ces camions aux activiids ainsi re-
connues,

Cefte premidre mssure avait pour but de réser-
ver 'avenir. Elle ne pouvail élre définitive, ce qui
aurait enfermé activité de la route dans un car-
can trop rigide.

Les tramsports de camionnage rural et urbain
furent linérés de tout contingentement en 1838,

Les tranaporis difs de « petite distance » héné-
ficidgrent dun régime plus souple. Ce sont les
transporis dont les poinis de chargement et de
déchargement sont dang un méme département ou
des dépariemnents limitrophes. s furent soumis
exclusivement & un contingentement, I'activité de
chague camion pouvant s'exercer en toule liberté
& I'intérieur de cette zone, sous la seule réserve
qu’il ne fassc pas une concurrence nouvelle su
ehemin de fer.

Pour les transports sortani de la zone de P.D.
ainsi définie, transports dits alors & « G.D. », il
Tut prévu un contingentement de 'activité de cha-
que camion en lonnage kiloméirique et des on-
tentes farifaires avee la S.N.CLF.

Par ailleurs, on ehercha les mesures permet-
tant de ramener du frafic au rail en substituant
des transports combinés rail-route au transport
routier de bout en bout. La S.N.G.F. était auiori-
sée 3 financer une telle opération. On pouvait sn-
visager, soit Vemplei de semi-remorgues iirdes
par des tracteurs pour ies parcours terminaux ol
chargées sur wagon pour le pareours principal,
soit Iemplol de containers.

S'il a 418 possible de mettre en place dés 1938-
1839 les plans de transports de voyageurs, Ia
guerre n'a pas permis de metlire au point les me-
sures envisagées pour les transports de marchan-
dises. Pendant Uoccupation, les transporfg furent
soumis & "économie dirigée, Des réglementations
s'ajoutdrent aux régles de la coordination. Mais
sur certaing points, ceiles-ci furent assouplies,

Cet assouplissement conduisit apreés la libéra-
tion & une inflation du parc routier. Pendant 1'oc-
cupation, on accorda des autorisations de irans-
port public & des transporteurs qui n'avaient pas
les autorisations de coordination de 1938. Lorsque
les transporteurs pureni reconstituer leurs pares,
on eut & la fois les anciens fransperieurs bhéndéfi-
ciaires des aulorisations de 1938 ei les nouveaux
dits ¢ néotransportenrs »,

Le parc de camions de fransport public passa
de 80.000 & 100.000 camions. Ce dernier chiffre a
baissé depuis en raison de l'excds de offre sur la
demande que j'al déja signalé plus haut.

Pendant Uoceupation, I'détude de la coordina-
tion fut poursuivie, puigue 'on n’avait pas encore
trouvé une solution compléle pour les transports
routiers & grande diztance

On envisagea d'obliger les transporis routiers
a4 grande distance 3 se faire affréter par la 8S.N,
C.F. Celle-ci aurait donc eu le monopole des
transports & grande disiance. Lorsque l'usager
aurait demandé un camion la S.N.CF. aurait fait
exécuter le transport par un routier ayant une
autorisation de transport & grande distance. La 8.
N.G.F. aurail encaissé le tarif pergu sur I'usager,
en prenani vis-a-vis de celui-ci 1a responsabilité
de voiturier et aurait versé au transporteur unc
rémundration caleulée au km-camion.

Cette maitrigh du chemin de fer sur les trans-
ports routiers grande distance aurait évidemment
permis une onganisation rationnslie de ces trans-
ports routiers. Il auraitl été possible notamment
de faire vendre le franport routier grande dis-
tance 4 des tarifs homologués, harmonisés avec
toute la préeision voulue par rapport a ceux du
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chemin de fer, afin de réaliser une « coordination
tarifaire » parfaite.

En contrepartie, cetie solufion a une certaine
igurdeur, eile eniraine des frais généraux ef fait
perdre au transport routier cerlaines de ses qua-
lités (souplesse, contact direel entre le client et
fe conducteur du camion),.

La coordination a éié repensée aprds la Libé-
ration. Les travaux du Conseil Supérieur. des
Transports ont abouti & une loi et & un déeret.

L’article 7 de la loi du 5 juiliet 1949 a fixé les
principes de la coordination. I1 vy est dit notam-
ment gue la coordination doit provoguer « Puli-
lisation du mode de transport qui, compte ienu
de la valeur des services rendus aux usagers et
des servitudes imposédes par la condition de ser-
vice public, emiraine pour la nation le colt de
produelion réel minimum ».

Le décret du 14 novembre 1949 a fixé les con-
ditions de mise en ccuvre de ces principes.

En ce qui concerne les transports de voyageurs,
on retrouve la notion de plan de transport comme
en 1938. Les modifications apportées au régime
de 1938 tendent & infroduire plus de souplesse
et & laisser plus d'initiative aux enireprises. La
premigre coordination avait été faite pour dixz
ans en « crisfallizsant » les sifuations aequises.
Il faut désormais envisager une organisation de
caractére permanent mais guil puisse s’adapter
aux évolutions ndcessaires. Sous ceite réserve,
onr peu dire que les idées essentielles restent les
mémes.

Pour les transports de marchandises, il failait
résoudre le probléme de Porganisation des trans-
poris routiers 4 grande distance.

On trouve toujours dans le décret du 14 novem-
bre 1949 les transports de camionnage el de pe-
tite distance — ceux-ci appelés désormais de
« zong courte », la différence entre les deux ter-
minologies tenant & une définilion pluz ration-
nelle de la zone courte, dont les limites ne sont
plus des limites administratives comme c'était le
cas pour la peiite distance. Désormais les irans-
ports de camionnage serent contingentés. Mais ils
pourront s'exercer dams une zone plus grande :
le dépariement ef, plus tard, la zone couris. A
cette date, il n’y aura donc plus de transports de
camionnage mais seulement des transporis de
« zone courle », avee un contingentement dans
chaque zone.

Au peint de vue tarifaire, le déeret du 14 no-
vembre 1949 prévoit un assouplissement des ta-
rifs de la S.N.CLF. gui pourra fixer librement ses
tarifs enire des maxima et dea minima. Le trans-
port routier devra aussi respecter des tarifs ma-
xima et minima. Ainst les situations des deux mo-
des de transport seron! rapprochés. Le chemin de
for avait une rigidité tarifaire absolue, la roule

une entiére Hberté. Tous les deux auront désor-
mais une demi-liberté,

Pous les transports grande distance — dits dé.-
sormais de zone longue — la coordination doit
éire plus serrée.

Les honnes relations ferroviaires ddsigndées
comme « relations prolégées », ol le prix de re-
vient du chemin de fer est relativement bas, béné-
ficieront d'un régime spécial.

Les transporteurs rouliers de zone longue
pouronl effectuer des transports dans toute la
France. Mais le long de chague « relations pro-
tégées » un certain nombre d'enire eux seulement
seraz admis & effectuer des f{ransporis. En outre,
ils devront respecter des ententes farifaires &
conclure avec la S.N.C.F. Sar ces relations, la
coordination tarifaire sera donc plus poussée.

TL'ensemble de ces dispositions permetf uns
coordination aussi libéale gus possible ; les ré-
gles de coordination ne seront serrées que & ol
cela est vaiment nécessaire.

Ces conceptions génédrales apparalssent judi-
cieuses, mais leur mise en ceuvre présenie des
difficultés. Aussi bien, n'onl-elles regu encore
quun commencement d'application : les mesures
préalahles de récolemeni de P'activitd des entre-
prises sont en cours, la définition des zones cour-
tes est & U'étude ; celle des relations protégées
n'est pas encore amorcée ; il resle aussi & définir
degs mesures de confrdles efficaces dont ie cadre
vient d'étre déferminé par ia récenie Loi de Fi-
nances.

#
¥

Ainsi, I'ozuvre ontreprise en 1934 paratt dix-
huit années aprés, avoir fait peu de progrés, sauf
dans le domaine des ftransporis de voyageurs.
Yans doufe, la guerre est-elle survenue au mo-
ment ol les fexies de 1938-39%9 allajent &fre mis
en application el en a arrdié la mise au point.
Mais ces longs tdtonnements sont la margue de la
difficulté du probléme de la coordination, pro-
bleme dont !a solution commande, ce n'est pas
niable, toute aclivité éconocmigue du pays

Cette difficulté n'est pas particulidre & noire
pays ; & des époques voisines de celle ot 1a Fran-
ce s'esi posée lo probldme, de nombreux autres
pays de I'Burope occidentaie ont eu aussi & s’en
préceccuper et ont été conduits 3 réglementer I'ac-
tivité des transports routiers; les Htats-Unis
d'Amérique eux-mémes n’ont pu esquiver ie pro-
bléme, notamment en ce gai concerne les {rans-
poris entre Elats, qui fonit Vobjel d'une régle-
mentation sévére.

Aussi hien, la situation née de la guerre a con-
duit les pays de I'Europe o¢ccidentale, sous 'dgide
de 1"0O.N.U, et plus pariiculierement de Iz Com-
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mission Hconomique pour U'Europe, & poser le
probléme des relations routidres infernationales.

La guerre avait laissé les réseaux ferroviaires
dans un éiat lamentable dont ils ne pouvaient
sortir gqu'aux prix de longs efforts et le rélablis-
sement des échanges indispensables — augmentés
par la pénurie donf souffraieni{ certains d’enire
eux — conduisii les divers Elals & permettre aux
transports routiers, plus rapidement reconstitués,
a pallier I'insuffisance du rail. Un régime d’auto-
risations lihéralement ac¢ordées, voire méme pour
ceriains payvs d’entiére liberié, fut accordé aux
transports routiers internationaux. Mals, & me-
sure que les réseaux de chemin de fer se recons-
lituaient, il apparut quan régime de liberté con-
trolée devait 8ire imposé au transport routier et
c'est ainsi que les organismes compétents de la
Commission Fconomigue pour 'Burope onlt éié
conduits 4 entreprendre, sur le plan infernational,
les mémes études poursuivies, en France notam-
ment, pour une réglementation des fransports ;
étude des prix de revient — bases de la coordina-
tion ; éiudes compliguées par les questions de
cirgulation des véhicules ; de contrats de trans-
port, d’assurances, eic... valables internationale-
ment ; d'organisation interne des entreprises pro-
pres & chagque pays.

En attendant le résuliat de ces études de longue
haleine, des accords généraux ont éié souscriis
par fous les pays groupés dans Porganisation, des
accords bilatéraux sont infervenus entre certains
d'enfre eux, pour fixer un régime provisoire des
fransporis routiers ; c'est ainei que la France a
souscrit récemment & de fels accords avec la
Suisse ef 1a Belgique.

Cles mesures tendent & permetire un développe-
ment harmonieux du transport routier, qui, sur ls
plan international, & un rdle propre 4 jouer

Dans le domaine des transports de voyageurs,
il facilite les déplacements touristigues ; dans
le domaine des fransports de marchandises, il
permetl acheminement rapide des denrdes péris-
sables, de machines-outils de valeur qui peuvent
&tre transportées, toutes montées, de 1'atelier du
fabricant & celui de 'utilizateur, etc... facilitant
ainsi les échanges économiques, marque de notre
monde actuel.

La France n'est pas restée & 'dcart de ce mou-
vement géndral et & adopté une attitude trds libé-
rale & I'égard des transporteurs éirangers, pour
leur faciliter leur trafic international, tout en in-
vitant ses propres ressoriissants & développer
leur entrepriss.

Bile a donné son accord & la création de lignes
régulidres de voyageurs A caractére touristigue,
eomme elsinborg-Paris el Nice, Paris-Genéve,
Nice-Gines ef Turin, ot plus récemment Co-

penhague-Paris, Oslo-Paris, Bruxelles-Menton,
Bordeaux-Madrid, Nice-Genéve ; ces lignes ex-
ploitées wpartie par des enireprises francaises,
partie par des eunfreprises étrangéres oni trans-
porté 180.000 voyageurs en 1949 ei 280.000 en
1951,

A woté de ces lignes régulidres, nous avons all-
torisé de nombreux cireuits touristiques ocoa-
siopnels ; le nomhre de voyageurs ayant emprun-
té ces services est passé de 92.000 en 1949 &
200.000 en 1954 ; ces nombres ne font pas éinat
des services internationaux assurés au déparl de
ia France par des enfreprises francaises ; ils re-
présentent done le nombre de fourisies élrangers
amenés dans notre pays par autocars étrangers.

Dans le domaine marchandises, Ie trafic inter-
national routier intéressant notre territoire a pres-
gque triplé de 1948 & 1951, passant de 113.000
tonnes pour la premidre année & 246.000 tonnes
pour les neuf premiers mois de la seconde, soil
325.000 tonnes pour I'année entiére ; la part prisc
par les transporieurs éirangers est passée, pen-
dant la méme période, des quatre-cinquidmes aux
frois-guarts du trafie fotal.

Les principaux éléments de trafic sont

— & lexportation, c¢'esi-d-dire au départ de lIa
France : les vins (19% des exportations), les
ling (15,5% ), les bois (16%) ; viennent en-
suite les produifs de carridres, les déménage-
ments, les plantes vivantes et semences, les
gaz liquéfiés ;

— & limporiation, c'est-d-dire & destination de
Ia France : les denrées alimentaires (39% des
importations), les déménagements, les pa-
plers & journal, les plantes vivantes, les ma-
chines-outils.

Les prineipaux échanges ont liew aves la Bel-
gigque (50% du frafic fotal), les Pays-Bas (16 %),
I'Ttalie (11%), Ta Suisse et PAllemagne (6% cla-
cune).

Sans doute, ce frafic gui représenfe au folal
guelgques centaines de millions d'unités-kilome-
ires parait-il peu important par rapport au trafic
routier intérieur comme au trafic ferroviaire in-
ternational ; son développement monire cepen-
dant qu'il répond & une nédcessité et gue, sur le
plan international comme zsur le plan national, le
transport routier tient sa place dans Péconomie
générale,

Il ne m’a pas paru possible de clore mon expo-
36 sans mentionner ce champ nouveau ouvert &
son activité,

1., Buteau,

Ingénieur en Chef
des Ponts et Chaussées.
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LABORATOIRE CENTRAL DES PONTS & CHAUSSEES

Etude d'une conduite forcée par la Photoélasticité

Le Laboratoire Central des Ponts el Chaussées
a récemment examiné pour E.D.F,, par Ia méthode
photoéiasticimétrique, le comportement d'une ga-
lerie blinddée d’environ 900 m. de longueur, de
3 m. 75 de diamdire destinde 3 alimenter, sous une
charge dynamigque maximum de 215 m. de hauteur
d’eau, I'Usine des Bréviéres en aval du barrage de
Tignes.

Le présent article résume bridvement cette
étude.

La coupe en travers ci-contre montre la con-
sistance de l'ouvrage, en section courante (sur
750 m. environ}, creusée sous une forte épaie-
seur de rocher de bonne qualité considéré comme
unt peu plus rigide gue du béton (E = 4 4 800.000
kgs/cm?® au lieu de 250 & 300.000).

Le blindage prévu par précaution pour assurer
I'étanchéité, de 12 4 16 mm. d’épaisseur, éiail
caloulé pour résister seul & la pression de I'eau
en supposant qu’il pulsse travailler & la limite
élastique de I'acier doux (28 kg/mm?).

On appréhendait des contraintes d’extension
prohibitives dans le garnissage en béton épaulant
le blindage contre le rocher, principalement a la
base et dans la volte de la galerie de drainage et
de visite de 0 m. 80 x 1 m. 20 prévue au-dessus de
la conduite en charge.

Le probléme inabordable par le calcul dans la
#one en question pouvait 8ire traité par pholoé-
lasticité.

On désirait des renseignements le plus rapide-
ment possible, les travaux étani en cours.

Les scules difficultés de I'étude susceplible d'en
augmenter la durde, semblajent résider dans la
conslruclion de magquettes photoélastiques planes
composites représentant assoz fiddlement la cou-
pe en travers (ci-dessus) d'um ouvrage hétéro-
géne (blindage en acier contre béton, béton con-
tre rocher plus rigide..) et d'un dispositif de
chargement de ces maqueltes de type hydraulique
paraissant bien approprié au cas d'espice.

Le laboratoire ne pouvait disposer rapidement
que de plexigias M 222 de 'Alsthom en plaques
de 10 et 15 mm. pour la construction des ma-
quettes.

Un ealeul approximatif indiquait unc pression
de 100 kgse/em® & lintérieur d'une suveriure eir-
culaire de 75 mm. de diamédtre creusde dans une
plaque de plexiglas de 40 mm. d’épaigseur, pour

Garnissage i

obtenir des effets photoédlastiques assez accenlués.

Une telle cuverture représentait, ia section de
la conduite en charge & I'échelle du 1/50.

Une éehelle plus réduite aurail conduit & une
pression plus faible ef facilité la construction
d'un dispositif de chargemeni hydraulique, mais
donné des maqueites trop petites, d'observation
difficile et plus impréeises ; une échelle moins
réduite amenait 4 envisager un appareil de char-

Coupe_dela Galerie
Blindée des Brévieres

Galerie

T]

en Beton
20

plindage ¢n tle

gement manifestement prohibitif, les spéeialisies
signalant des difficultés A cause des garnitures
d’éfanchéité au-dessus de 50 kg/om®

L'échelle de réduction de 1/50 fut done adoptés
comme juste milieu et toutes les constructions
nécessaires furent aussitdt Studides, dessindes et
mises en train sur eelte donnée.

Construction et tarage des appareils de charge-
ment.,

Par précaution, on fit deux appareils de charge-
ment Pun, du type classique & pression d'huile
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avee garnitures d’étanchéité: annulalre a4 section
en U en cuir moulé.

L’appareil fuf réalisé en 3 semaines mais les
premiéres garnifures essayées ne purent soute-
nir suffisamment longtemps la pression de 100
kg/em® On dui modifier leur profil & deux repri-
ses. L'appareil fonctionna mais au bout de deux
mois et demi seulement,

En prévision de cé mécompie, la construction
d’un autre appareil, de type sans doute inédit, fut
mize en train en méme temps, ('était une sorte
de gros boulon avee écrou spéeial écrasani un an-

neau de caoutchouc et le forcant dans I'ouverturs
des maquettes au-dessus de sa limite élastigne. 11
fonctionnait au hout de 13 jours. Kssayé dans les
anneaux circulaires en plexiglas (de méme ma-
tidre et de méme ouverture centrale que les ma-
quettes) que Ton avait prévu et fait tailler pour
assurer le tarage indispensable des effets photoé-
lastiques (1) produit par les appareils, on cons-

(1) Le plexiglas ayant été lui méme taré photoélasti-
quement, par mesure de la birefringence produite sons
une tension déterminée (effet d’un poids) dans une barre
de section rectangulaire, on pouvait calculer les effets
photoélastiques produits dans les anneanx sous une pres-
sion déterminée et contréler par la Veffet des appareils.

tata qu'il donnait dans ces anneaux une pression
radizle el uniforme analogue A une pression hy-
drauligue.

Ci-contre les photos de ces deux appareils (1)
hydraulique, {2} caoutechoue et de leurs garnitu-
res (sorties des appareils).

Afln de gagner du temps, aussitdt les premis-
res maquettes photoélastiques construites, un
premier programme d'observation fui développé
avec lappareil & cacutchouc qui rendit les plus
grands services.

Restait 4 vérifier gu'il donnait bien sur les ma-
queties ies mémes effets que le dispositif & pres-
sion d’huile. Clest ce qui ful constaté torsque ce-
Iui-ei put fonetionner.

Les résultats de ce premier programme d'ob-
servation furent alors validés el transmis 3 BE.D.F.
targement dans les délais escomplés : trois mois
4 peine.

Construction des maquettes,

Une étude préalable du cas’simpiiﬁé, accessible
au caleul, d'une conduite blindée isolée de 3 m. 75
de diameire forede comtre un milien élastique

" environnant (béton ou rocher) indéfini, mentrail

que Peffei d'un blindage en acier de 12 &4 16 mm.
d’épaissenr était pratiquement nul sur les con-
traintes fransmises au-deld du blindage (rédue-
tion de 1/15 seulement) et gue celies & l'exten-
sion se trouveraient trds légérement accrues si
I’on supposait le rocher environnant de méme
élasticité que le héton du-garnissage.

Moyennant une correction des confraintes trés
faibles et une légére erreur par excés (inférieurc
& 10% dans un sens favorable & la séeurité) sur
I'évaluation des contraintes & P'extension on étail
done fondé & se dispenser de reproduire dans les
maquettes U'effet du blindage et du changement de
rigidité du matériau 4 la limite de la zone repré-
sentative du héton.

Les maquettes furent done monolithes et faii-
lées dans des plaques de plexiglas d’épaisseur
uniforme.

Toutefois la plus importante, celle qui repré-
sentait Pouvrage sous couverture de rocher trés
forte, praliquement indéfinie, aurait da &tre tail-
lée dans une plague de plexiglas indéfinie. Le cal-
cul montrait que ceite disposition, irréalisable,
pouvait &tre remplacée par un frettage extérieur
approprié concentrigque 4 1'ouveriure centvale,
facile & calculer selon la nature du matériau em-
ployé. Aprés quelques essais mal rédussis, on s'ar-
réta 4 une frette circulaire en acier de .2 mm.
d’épaigseur, de 350 mm. de diaméire. Pour éviter
des perturbations au contaet de deux corps durs,
la lalson de la maquetie et de sa frette fut réali-
ste par une coulde de platre (sensiblement de
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méme coefficient d’élasticité que le plexiglas)
dans un large intervalle annulaire.

Eutre temps trois autres magueties, plus rapi-
dement consiruites furent observées les premid-
res. Elles furent taillées dans des plaques de ple-
xiglas dont le laboratoire pouvait disposer immé-
diatement. On leur donna anssi des contours exté.-
riears cireulaires concentrigques & Iouverture
centrale. Elles se présentaient donc sous forme
d'anneaux de plexiglas aussi grand que le permet-
taient les plagues disponibles ayant des diamaétres
extérieurs respectivement 2,4, 3,7, 6,1 fois plus
grands que "ouverture centrale (75 mm.) et com-
portant 'ouverture excenirée représentant la see-
tion de la galerie de drainage & P'dehelle du £/50.

La plus grande avaif donc 460 mm.

Grace & ces maqueties, on décela expérimen-
talement I'effel de Vaugmentation de Vépaisseur
du rocher enveloppant,

L'étude éfait donc déjnb, bien dégrossie jors-
gu'on put expérimenter sur la maquette frettée
(représentée par la photographie ci-contre), con-
duisirent sensiblement aux mémes résulfats.

On essaya aussi expérimentalement différentes
formes de section pour la galerie de drainage.
En Pabsence de toute possibilité de réduction no-
table de son gabarit, on fuf amené a preserire
seulement la suppression des angles rentrants 2
la base du profil prévu par ED.F, par exéoulion
de larges congéds de raccordement.

Enfin on vérifia la faible incidence de 'effet de
biindage en essayant une des magqueites monolithe
d’abord sans blindage et ensuite sous blindage de
3/16 de mm. de plomb (épaisseur et nature de

45
‘%@%
A

métal de coefficient d'élasticité voisin de 2.000
kgs/mm?® déterminés par les conditions de simili-
tude). Il me fuf{ pas possible de déceler de diffé-
rence sensible dans les effets photoélastiques re-
levés gous la méme pression lue au manoméire
{environ 100 kgs/cm?) (appareil hydraulique).

Expérimentation.

Toutes les ohservations furent effectuées sur
un grangd banc de photoélasticimélrie 3 optique
collimatrica de 15 em. de diaméire et sur un ap-

LA GALERIE BLINDEE DES 'BREVIERES

MOOELE DE 157 _ Chorgernent _an COMbrassn traxiele du eanulchoue
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pareil offrant un eharep d’ebservation de 30 cm.
de diaméire monté de toutes pidces au laboratoire
avec des polaroides ef lames gquart d'ondes im-
portés d’Amérique en 1950.

Nous rappelons que ces observations condui-
sent aux deux réseaux expérimenlaux suivants

1°)Les Isoclines liceux du plan de la maquetic
oll les contraintes prinecipales ont une direction
donnse.

2°) Les Isochromes (licux d'égales différences
des contraintes).

Les Isostatiques trajectoires des contraintes
sont déduites des isoelines par un procédé pure-
ment graphique.

Meilleure représentation d'un enveloppement
de terrain homogeéne et isoirope et surtout dispo-
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sitif procurant un moyen de repérage photoélas-
tigue de la pression inierne effectivemenl appli-
quée.

Ci-dessous les isoclines el les isogtatigques pro-
venan!, de 'ohservation de la maquetie de 460 m.
(Elles ont été trouvées semblables pour les autres
magqueties).

Par intégration des déquations intrinsdques de
I'¢laslicité plane dont les é&lémenfs (courhures
des isoslatiques et différence des contraintes
principales) sont données par les deux derniers
réseaux ; on peut caleuler en chague poini les
conlraintes principales en remontant le long des
isostatiques a partir des points de la maquette
{(sur les bords des ouvertures libres notamment)
ot l'une des contraintes étant comme a priori,
Paulre se déduit de 'isochrome, Ces infégrations
se foul grapliiquement, Diverses méthodes expéri-
mentales (mesures des variafions d'épaisseur des
mpgquekteésy analogies physiques-rhéo-éleeirique
notamment) peuvent éviter ces calculs, mais elies
sont d’application délicate.

Résultats,

Nous donnons seulement les résultals déduits
de la maquette frettée (chiffres arrondis). Résul-
tats confirmés par leur bonne concordance avee
ceux déduits de la maquetie de 460 mm.

Les confraintes d’extension (et également de
compresgion) les plug £levées oni éié irouvdes,
tangentes aux parois sur le contour de la galeric
de drainage. C'est au milien du radier gu'elle es!
la plus élevée : de P'ordre de 50 kg/om?.

Le diagramme wci-dessous donne ces contrain-
tes tangentielles sur le confour de la galerie ds
drainage et sur le eontour voisin de la condulle
en charge, le blindage supposé enlevéd, mais dé-
duetion faite de 1/15 de Ia pression pour fenir
comple de son effet sous béton et rocher mdéfini
de coetfficient d'élasticité E = 300.000 kgs/om®

Ces confraintes correspondent done & une pres.
sion effectivernent appliguée sur la paroi en hé-
ton supposée sans blindage de 14/15 de 215 m,
d’eau soit environ 20 kgs/em?,

ETUDE DE LA GALERIE BUNDEE DES ‘BREVIERES

£ DE 152 _Chargernent en o reasion trdnele caouchous
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T.,'étude photoélastique a done permis de déter-
miner l'importance des contraintes d'extension
dans la zone de 'ouvrage ol elles étaien! innac-
cessibles au caloul et cependant préoecupantes.

La clef de votle et lo radier de la galerie de
drainage étant menacés de fissuration, celle du
héton & la élef de volite n'a pas paru trop lourde
de conséquence, sa pénéiration dans le rocher en
place comprimé par louverfure de l'execavation
ne pouvant aller bien loin ; par contre des arma-
tures ont é&ié disposées A travers la dalle séparant
la conduite en charge de la galerie de drainage
afin dempécher sa dislocation éventuslle.

On a été amené & supprimer par de larges con-
gés tout angle vif rentrant dans le contour de
celte galerie.

Cette etude a moniré aussi I'intérét de réduire
au striet minimum !'é8paisseur du blindage d'étan-
chéité d'une galerie forcde creusée sous assez
forte couverture de rocher de rigidité comparable
ou supérieure & celle du béton ear il ne participe
pas efficacement & la résistance de l'ouvrage.

[

:: Contraintes
o «n kg par
: b3
- [ 3,1

.

A

Al

te pointilié marque
la zone comprimée

La durée de ces recherches a été de 4 mois 1/2
comprenant juillet et aolGt 1950 ot la dépense de
180.000 franes environ 4 cette époque.

Paris, le 5 janvier 1952,
Bernard,
Ingénicur en Chef
des Ponts et Chaussées.

DEMANDE DE PROFESSEURS POUR LA SYRIE

La Facullé des Ingénieurs & Alep (Syrie) dé-
sire engager des Professeurs pour l'année sco-
laire 1952-1953 ot pour les matitres sulvantes, &
professer en langue arabe ou francaise :

— 1° Mathématiques ;

— 2° Chimie générale, chimie industriells, no-
tion de géologie ;

-— 3° Hydraulique générale et machines hydrau-
ligues ;

~— 4° Travaux Publics ;

-~ B2 Aleliers ;

- 6° Consiructions civiles ;

-— 7* Machines thermiques et physique indus-
irielle ;

— 8° Construclions métalliques ;

— 9° Blectritd industrielle.

Le Professeur sera chargé de 10 heures de
cours et ifravaux pratiques {si néeessaires) par
semaine, sauf pour les ateliers ol le travail est de
88 heures par semaine.

Dans ke cags ol le Professeur donnerait salis--

faction, son contrat pourrait &tre renouvelé pour
lrois ans.

11 percevra ses frals de voyage aller-retour,
ainsi que eceux de sa famille et une indemnité
mensuelie de 1.000¢ & 1.500 livres syriennes pen-
dat douze mois, dont deux mois de congé en été.

Les candidats doivent remplir les conditions
suivantes @

— 1° Elre Ingénieur (sauf pour les Cours de
de mathématigues), dipldémé dune haule Teole ot
ayant cing ans d'expdrience dans la branche qu’il
aura & professer ;

— 2° Ng point faire de politique ;

— 3* TIlg doivent, avec leur demande, prégenter
un eurriculum vitea frés détaillé (adge, confes-
sion, études, diplomes, postes cceupés, ete... avee
références et certificats & I'appui) el un certificat
médical.

T.es demandes doivent parvenir au Doyen de la
Faculté des Ingdnieurs, & Alep (Syrie).

Le Doyen : K. HAKKY.
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Etanchéité d’'extrados de galeries souterraines

L'étanchement des galeries souterraines éta-
blies dans un seol olt des infilirations sont a
craindre est généraiement réalisé par l'intérieur,
en appligunant sur le revéfement bétonné un en-
duit hydrofuge, desting & pallier les défauis éven-
tuels d’étanchéiié du béton soumis & l'action des
eaux encaissantes.

L'ineonvénient d'une telle méthode réside dans
la vulnérabilité de 'enveloppe étanche interne
ainsi constitude, qui ne peut s'accommoder d’au-
cune aileinie sans précautions spéeiales — en
partieulier tout ancrage de cloison, toul scelle-
ment dans les parecis doivent 8tre alors exécutés
en recourant 4 chaque fois 3 des mortiers hydro-
Tuges. En outre, lorsqu’on a affaire 3 des eaux
souterraines agressives, telles les eaux de terrains
granitiques, Tattagque chimique du béton de la
volite peut venir aceélérer les infiltrations et ag-
graver les risques courus par la mince c¢ouche
éianche,

Avant & achever le percement el & exéeuter le
revéiement de deux galeries de 40 xndires de lon-
gueur ef 16 m* environ de section, faisant partie
d'un ensemble de souterrains creusés par les Al-
lemands dans les collines de la rive Ouest du
Scorff & 4 kilométres au Nord de Lorient et devant
&ire utilisés comme dépits de munitions, ef ayant
sous les yeux leg méfaits causés par linfiltration
des eaux dans les aulres galeries exéculées sous
Poccupation — dont le béton était il est vrai assez
peu compaelt — nous avons pensé qu'il serait
souhaitable de réaliser l'éianchéité de ces deux
galeries nouvelles en recourant & un complexe
bitumineux multieouche placé sur Pextrados de
la voflile comme sur une vofite de pont. Le terrain,
un granit trés diaclaszé, s’était révélé en effel suf-
fisamment stable au percement, malgré la pré-
sence de zones décomposées et de poches d'argile
qu’il fallut assainir, pour permetfre de limiter
le boisage & des batteries d'étais assez espacées
(1 m. B0) et le blindage A& de simples planches
reposant sur les cadres.

Le percement a alors été conduit de manidre
a réserver un espace annulaive de 40 centimétres
de hanteur minimum au-dessus de l'extrados de
1a voute, cet espace devani suffire & rendre posgi-
ble I'application de la ehape souple bilumineuse,
par longueurs suceessives de 1 m. 50 égales b cel-

les des troncons de vohie, avee des recouvrements
convenables. La chape gsouple éiaifl ensuite revé-
tue d'une conire-chape de proiection de 4 centi-
méires d'épaisseur en mortier de ciment armé
d'un grillage galvanisé et 'espace annulaire enfin
rempli & I'aide de pierres séches posdes & la main
et bioquées au rocher, formant drain continu in-
compressible au-dessus de la votte.

Les dessins ci-confre montrent les disposi-
tions adopitées alnsi gue les modalités de mise
en Qeuvre.

Latéralement Ia chape recouvre les naissances
de la voiite, en descendant au-dessous du joint de
coulde en S constituant sommlier d'appui sur les
piddroits.

Ces dernjers avaient € au préalable construits
comme des murs de souténement en élevant &
I'avancement, le long du rocher en place, un drain
continu en pierres séehes — linterposition d'un
coffrage mobile coté rocher, soulevé au fur et i
mesurs de la coulde du bélon dvitani tout colma-
fage du drain par la laitance. A noter gue pour
les piédroits (et les murs de fond de galerie)
comme pour le radier, non proiégés de l'attaque
des eaux acides du terrain granitique, le bélon
a 6té confectionné avec du eiment de laitier alors
gque la volle a éL€ réalisée avec du ciment arlifi-
ciel Portland.

Les eaux draindes par 'enveloppe de plerres
séches sonf recueillies par des buses placées tous
les 9 maétres sous le radier et aboutissant & un
collecteur central dans 'axe de la galerie, déhou-
chant dang le collecteur général du soulerrain.

L'aspect des parements iniérieurs des galeries
a &té amélioré par un simpie enduit lissé et le
radier revétu d'une chappe ordinaire. Tous les
scellements nécessaires peuvent &ire éiablis dans
ies parois sans précaution spéoiale.

I’étanchéité des deux galeries est absolument
satisfaisante depuis P'achdvement des fravaux en
aollt dernier. '

Lorient, janvier 1952.

i H. Dillies,

Ingénieur des P. c.
Directeur des Travaux Maritimes
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Tournée du P. C. M. a Luxembourg et en Moselle

A T'oceasion du (enlenaire de la naissance de
Paul Séjournd, le P.G.M. a organisé unc tournée
fle notre Assceiation au Pont Adolphe de Luxem-
hourg, gui est le chef-d’ceuvre de ce grand batis-
gsaur de ponts.

Salué au départ de Paris par M, Buteauy, Prési-
dent du P.C.M. une guinzaine de participants de
notre Association prend le frain 103 du mereredi
18 juin qui nous amdne vers minuit & Melz ; aprés
des comversations trés édcleciigues qui firent rapi-
dement couler le temps, nous sommes regus i
Parrivée par M. Ulngénieur en Chef Bringer.

De bonne heure, les membres de la tournde se
regroupent & un petit déjeunser pris en commun.
M. le Présideni Parmentier ¢t M. le Directeur deosg
Routes Rumpler nous font "honneur de leur pré-
sence.

Les quelques inquidtudes que le baroméire, in-
certain jusqu’alors, avait pu faire surgir, dispa-
raisgent rapidement dans le beau soleil. Le eiel
bieu de ce matin du 19 juin laisse présager une
excellente journée et apporte, en cette fin de prin-
Lemps, le sourire éclatant de notre Lorraine,

Au départ de Metz, la Route Nationale n° B3
g'élevant sur les ocollines environnantes nous
révéle deg vues d'ensemble sur ia ville de Metz ol
le vert de la toifure en cuivre de la cathédrale
tranche sur le gris des immeubles.

C’est ensuite Ie passage & Thionville, & la fron-
tidre ol Parrivée & Luxembourg ot nous nous ren-
dons aussitét an Pont Adolphe.

Nous y sommes recus par M. Keppes, Vice-Pré-
sident de PAssociation des Ingénieurs Luxem-
hourgeoig et M. Wirion, Directeur des Travaux
Publies du Luxembourg,

Par les esealiers an milieu des fleurs, nous des-
cendons dans la magnifique et verdovante vailée
de la Peirusse ef nous rejoignons le pied de 'ou-
vrage, La Direstion des Travaux Publics a disposé
un certain nombre de panneaux relatant histo-
rigue du prejet et de la construetion, Nous admi-
rong la finesse des ares relids entre eux par un
lablier en béton armé et Pélégance de ensembie
e Pouvrage.

Nous rappelons que ie pont Adelphe fut cons-
truit de 1900 & 1903, Le plus grande arche a une
ouverture de 84 m. 65, une montée de 3{ m. Cete
arche a éi¢ construite sur un cintre retroussé ;
le tassement sur le cintre fut de 130 millimaéires,
le fagsement aun décinfrement ful trés faible : 6
millimétrez. M, 8éjourné avait donné au cintre un
surhaussement de 135 milliméaires.

Trois aliceulions sont prononedes : 'une par

M. Koppes, la seconde par M. Wirion. M. le Prési.
lent Parmentier, dans sa réponse, a fait ressortir
les lieng culturels gui lient les Ingénieurs huxem-
hourgeoniz aux Ingénieurs des Ponis et Chaussées
francais.

Nous citons ci-dessous de larges passages de
son discours :

« {latte visite rapproche d'autant plus intime-
« ment les Ingénieurs des doux pays que les Au-
« torités du Luxembourg ont conflé, en (889,
« I'exéeution du pont Adolphe & un Ingénieur ap-
« partenant & notre Corpz des Ponis el Chaussées
« ot gque la renommée universeile a classé parmi
« les plus grands counstrocteurs d'ouvrages on
« maconnerie, ftant en raison de sa science qu'en
« reconnaissance de son golt artistigue ef dont
« le centenaire de la naissance est commémoré
« cette année.

« Je serais tenté de caractérizer Séjourné par
« ¢es mois de Paul Valéry & propos d'un des plus
« grands artistes : Léonard de Vinei :

« Il y eut une fois gquelqu'un qui pouvail re-
« garder ie méme ohjet, tantdl comme "eut re-
« gardé un peintre et tantét un naturaliste,
« fantét comme un physieien ef d’auire fois
« comme un poéte ; et auvcun de ces regards
« n’était superficiel »,

. « (lest en raison de ces qualités d'artisie ex-
« ceptionnel que 8éjourné a pu choisir, dans ce
« site de la profonde vallée de la Pétrusse, 4 In
« fois les lignes les plus pures el les beaux ma-
« tériaux eonstifués par des grés du Luxembourg
« aux teintes variées. C'est en raison de sa scien-
« ce qu’'il a véalisé en 1903 les deux volles de ce
« pont, dont ia portée dépassail celle des ouvra-
« ges los plus hardis gui aient &ié jusguialors
« consiruiis en magonnerie.

« Désg 1886, Séjourné avaii déja réussi, au pont
« Anloinetie, la plus grande porlée aileinie 2
« celte époque, avee une dimension de 61 méires.
« Au pont Adolphe, la portée devait éire de 84
« melres.

« Bf{ eeei constiluait un pas en avani parfaite-
« meni raisonnd, grace A I'évoluilion de Parl de
« I'Ingénieur, de la connaissance plus approfon-
« die des pierres naturelies ot gréece au perfec-
« tionmement récent des matériaux artificlels do
« haute gqualité,

« Séjourné préconisail comme premiére régle
« dans la construction des grands ouvrages. la
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connaissance parfaite de ceux gui avalent 6té
réussis dans le passé el, certes lui-mémoe diait,
4 cet égard, d'une drudition prodigieuse, qu'il
a maglistralement condensée dans son célébre
traité des Grandes Votiites.

« Mais s’appuyant amsi sur les solides bhases
de l'expérience, il ne laissait 3’échapper auvcune
occasion de créer par lui-méme pour assurer le
progrés.

« Les connaissances nouveiles de la matiére
lui permetiaient d'employer ia pierre avec une
hardiesse gui provoguail Vélonnement. Alors que
des efforts de compression de 8 & 7 kg par cen-
timetre carré dans les magonneries parais-
saient encore un maximum, il les doublait et
ies iriplait et cela grace notamment A 'emploi
des ciments de hauie gualité, grace a apphca-
tion de méthodes originales d’exécution par
rouleaux successifs, grace A la eréation de cin-
tres moins déformables, de types auxquels son
nom resfe attaché, grace av matage des joints
gui permettait Ia suppression du fassement au
décintrement des volies. Séjourné réalisait en
pierres de grands ensemblies homogénes et il
se plaisait & relever guune grande voliie bhien
construite dewait, sous le choe du marteau, rvé-
sonner comme une c¢loche

« Il avait également & sa digposition un macdé-
riau alors nouveau, le béton armé el ¢'est grace
& son ufilisation qu’il & ¢réé ouvrage, non
sevlement le plus beaun, le plus bardi, mais le
plus rationnel et le plus économique, on uiili-
sant deux ponls jumelés, distants de 5 m. 92 &
la clef, supportant une dalie horizontale.

« Béjournéd avait déjd réalisé des ouvrages dont
la renrommée !'avait classé parmi les grands
constructeurs, fels que le pont du Casielel sur
I'Agout, celui de Lavaur st ic poni Antcinetle
sur TAgout el fant d'autres gu'il serail trop
long de citer.

« Maig ce fut iei et grace au choix du site dans
un cadre exceptionnel et du construcleur par
le Luxembourg, gu'il put faire une ccuvre mai-
tresse, bientdt suivie par le pont des Amidon.-
niers dans la ville d’art de Toulouse, basd sur le
méme prineipe et résolvanl un probléme rendu
plus difficile par les sujétions locales.

« Ba réputation était devenue muniverselle et
s'augmentait de jour en jour par ia consiruc-
tion de viaduca d'une puissance et d'une ori-
ginalité inégalée, comme : le chemin de fer de
Villefranehe de Conflans 3 Bourg-Madame, le
viadue de Fonipérouse. le grand ouvrage de
Récommene ot celni de Searassoui, sur la ligne
Nice & Coni et tani d'autres.

« Je me suis pla & rappeler ici, pent-&ire un
peu longuement quelques-uns des ouvrages les
plus beaux de 8éjourné. 1! faudrait, pour que

Péloge fut complet, citer bien d'autres points
de son ceuvre, la congftruciion de routes, de li-
gnes hardies, de chemin de for, de souterrains,
avec urne série de suvcoeds olt aucune difficulld ne
se présenta qui ne £t surmontée. »

G’esl ensuite une promenade ie long des rem-

parts consiruits par Vauban avec des vues splen-
dides sur les vallons si verdoyants doni Poussin
aimail peindre les harmonieux contours.

M. le Bourgmeslre Hamillus accompagné des

Eohevins, nous rvegoii dans les salons de "Holel
de Ville. Au cours d’'un vin d'honneur, M. Hami-
lius faif ressortir les liens amicaux qui unissent
nos deux pays et nous dit toute sa confiance en
la France, la grande voisine et en la paix.

M, Buteau lui répond dans une allocution dont

nous donnons de larges passages

« Ces liens culturels ef amicaux, je m'en vou-
drais de ne pas les marguer particulidremend
en ce qu’ils iouchent les Ingénieurs des Ponts
et Chaussées.

« Depuls 'année — il ¥ a cinguante ans — ol
volre pays fit appel & Paul Séjourné pour la
construction du pont Adolphe, qu’il poursuivil
avec la collaboralion de son colldgue luxem-
hourgoois Rodange et dont M. le Président Pap«
mentier a rappelé fout & Vheure les étapes, je
pourrais ciler mainis contacts enfre "Admi-
niglralion des Pounts ¢f Chaussées du Grand
Daché et la nbtre,

« Bans doute, ces conlacts irouvent-ils leur
origine dans une organisalion identigue de nos
Servicesg : de lauforité d'un Ingénnieur en Chef,
reléevent d'un cdté comme de 'aufre de la Iron-
tiere, des arrondissements et des subdivisions.
« Mais celte identité ne suffirail pas 3 expli-
quer les relations suivies enfre les représen-
tants des deux Administrations, qui oni &ié
souvent Porigine d'amitiés solides ef durabies
la présence parmi nous, aujourd’hui, de M. lo
Diracteur des Routes Rumpler ef de M. 1'Ins-
pecteur Général Briancourt, illusire bien co
que peuvent éire de telles amilids ; el vous avez
marqué tout Te prix gue vous y attachez en ac-
ceptant, avec une bonne grace que je ne saurais
taire, nos exigences quant & la date de la réu-
nion d'aujourd'hui afin que M. le Directeur
Rumptler puisse y participer.

« Ces relations cordiales onf marqgué ies efforts
mends en commun, aprég ia Libération de 'un
et P"autrs de nos deux pays, a4 Pissue de Pépreu-
ve la plus doulourcuse gw’ils aient subie, pour
la remise en état des communications : la ro-
econstruelion, notamment de trois ponts fron-
tiere, répartic d’un comimun accord entre les
doux Services intéressdés : deux par les Servi-
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« cas du Grand Duché, un par le Service des
« Ponts et Chausséa du département de la Mo~
« selle.

« Elles s¢ manifestent également par la fidéli-
« 1& aveo laguelle les Ingénisurs luxembourgecis
« participent aux circonstances lss plus solen-
« nelles de la vie du Service des Ponis et Chaus-
« sées de la Moselle, telle, chaque année, la re-
« mise des médailles d’honneur aux cantonniers
« de ce Bervice.

« Mais les agents des Services des Ponis ef
« Chaussées Iuxembourgeois ont su leur donner
« une signification plus haute, la marque de la
« plus chaleursuse et de la plus agissanie con-
« fraternilé 4 V'égard de leurs collégues mosel-
« lans : tel accueil quiils ont offert, si généreun-
« gement aprés la Libération, aux enfants du per-
« sonnel de la Moselle, alors que, dans ce dé-
« parlement dévasté, les conséquences du ration-
« nemeni se faisaient durement sentir.

« De foutes ces marques d'amitié dun passé
« lointain ou récent, comme davjourd’hui ms-
« IMe, nous vous remercions aves émotion ef re-
« ¢ohnaissance ; 30yez assurés que nous empor-
« terons de cetie journée un durable socuvenir et
« gu’elle marquera, aussi hien pour nos Gamara-
« des gui n'ont pu y participer que pour nous-
« mémes, une date dans nos relations avec voire
« aimable Pays, avec votre belle Cité et avee les
« Ingénieurs des Ponts et Chaussées de Luxem-
« hourg ».

G esf ensuite le retour au Pont Adoiphe ot nous
avons ['agréable surprise de nous retrouver au
restaurant du Péle Nord dominant la vallée de ia
Petrusse, ot S.E. M. Bodson, Ministre des Ponts
et Chaussées, des Transporfs, des Sporis el de la
Justice, nous fait 'honneur de nous receveir &
déjeuner au nom du Gouvernemenit Luxembour-
geols doni nous sammes les hotes.

Nous avons apprécié haulemeni Vexcellence
des mets et, en particulier, le vin blane produit
par un cépage dénommé « I"Auxerrois » gui rat-
tache ce cru {rés fruilé & mos vins de Bourgogne.

Au dessert, M. le Ministre aprés aveoir rappelé
nos liens amicaux a eu la frés aimable atteniion
de remetire, au nom de S.A. Madame la Grande
Duchesse de Luxembourg, & M. le Directeur des
Routes Rumpler ¢t & M. !'Inspecteur Geéndral
Briancourt, iz Cravate de Commandeur de 1'Grdre
National de 1z Couronne de Chéne et & M. Bringer,
Ingénieur en Chef de la Moselle, la Roselie 4’04~
ficier du méme Ordre. M. le Direcleur des Routes
remereie M. le Ministre et dift combien il asi tou-
ehé ainsi gue ses Camarades, de Phonneur gui
vient de leur 8lre fait.

L’horaire étant encore trids chargé, nous guit-

tons rapidement T.uxembourg pour visiter 4 Du-
delange, centre important de Uindustrie sidérur-
gique Tuxembourgeoise, 'Usine Arbed ol nous
voyons en action un groupe de laminage confinu
de t6les. Ceite usine gui traite de I'acier Thomas
possede trois hauis-fourneaux, gquatre converfis-
seurs eb un train de laminage.

A la fin de cette visite, extrémement intéressan-
te, M. le Président du P.C.M. remesrcie leg repré-
senlants du Conseil d’Administration des Etabliy-
semonts Arbed que nous refrouvons d'ailleurs au
gotter gqu'a bien voulu nous offrir M. 1¢ Bourg-
mesire de Dudelange, accompagné des Echevins,

L’amitié Franco-Luxembourgeoize fut & mnou-
veau évoqude, ainsi que les liens éiroits qui re-
lient le personnel dirigeant, technique et ouvriers
¢ bassin minier ef sidérurgique de Mosslle,

A la fin de cette excellente journée, un cerfain
nombre de Camarades nous guitie ef ¢’est & effce-
tif plus réduit que nous nous retrouvons le 20
juin au matlin pour nous rendre &4 'invitation de
la Bociété Lorraine de Laminage Continn (80L.-
TAG) ol nous aurons le plaisir de voir en cons-
truction les usines de Bermange et d'Ebange ainsi
que les importants immeubles destinés & loger lo
personnel.

Les usines de la Sollac sont situées dans la
vallée de la Fensch., L'usine de Sermange aura
pour mission les traitements & chaud, immédia-
tement en aval des hauts-fourneaux et aciéries
d’Havange,

L'usine d’Ebange, sifuée &4 environ £ km. de la
premidre est réservée & l'ensemble des traile-
ments A froid.

TLes deux usines sont reliées par une voie fervée
rattachéde & 'important triage S8.N.C.F. de Thion-
ville-Ebange.

Les batiments soni dans une phase active de
sonstruction ; certains sont iforminés et déja
Uinstallation des traing de laminoirs est trés
avancée.

Le train & bandes gue nous visitons sera le deu-
xit¢me qui sera construit en France, le premier se
trouvanf & Montafaire.

Nous rappelons que les U.8.A. disposenf de 28
trains analogues et que la Grande-Brelagne n'en
dispose que de deux.

Nous sommes regus & notre arrivée par notre
Camarade Dherse (1), Directeur Général de la So-
liac et} M. RBaymond ©Colmant {2), Dirsecteur des
Usines.

(1) Nous félicitons bien viveinent M. Dmemse, Ingénienr
des Ponts et Chaussées en congé hors cadre, de sa récente
nomination au grade de Chevalier de la Légion d'Hon-
neur.

(2) Nous faisons de larges extraits & V'article de M. Cor-
MANT, paysé dans la revue <« Arts et Métiers ».
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M. Dherse nous fait un « amphi » sur les earac-
téristiques des usines que nous allons visiter,

Nous résumons ci-dessous une partie de ses
indications et des reneignements gui nous furent
donnés au cours de la visite par les Ingénieurs qui
nous accompagndrent.

&
ik

L'installation d'un train & bandes dans I'Est,
qui est & Porigine du groupement des enfreprises
sidérurgiques ayan!{ donné naissance 4 la Société
Lorraine de Liaminage Gontinu (Sollac) se jus-
tifiait par la siluation géographique exception-
nelle de Ia Lorraine moseilane en matidre de si-
dérurgie.

Son alimentation en acier ne devant étre assu-
rée que partiellement par ses adhérents, Sollac
construit une aciérie mixte Thomas et Martin,
mettant en ceuvre les plus réeenfes techniques,
ainsi qu'une cokerie desiinée 4 'aiimenter en gaz
el appliquant les procédés de eokéfaction des
charbons lorrains.

BAoiépies,

L'aeier Thomas, auquel il est logique de faire
appel pour l'alimentation d’un train & bandes,
placé & dessein sur le minerai lorrain, ne répond
gu'imparfaitement aux conditions demanddss s’il
est élaboré selon lea procédés de fabrication ha-
bituellement en usage : & la fois plus dur et plus
fragile que l'acier Martin, il s'éerouit plus faei-
fement, veillit heaucoup plus vite.

Ces défaufs, qui sont particulidrement mis en
relief par le laminage & ‘froid, se traduisent par
une angmentation assez sensible de la puissance
nécessaire au laminage, par des ruptures plus
fréquentes de la bande en cours de travail et, en-
fin, par une limitation considérable des secleurs
d’emploi du produit.

Le procéddé Thomas et actuellement en pleine
fvolution. Des progrés considérables ont été fails
par l'emploi de technigues faisant intervenir le
préaffinage A 'oxygéne, 'usage du vent suroxy-
§5n6, les additions d'oxyde de fer {battitures, mi-
nerai, ete...) & Ia scorie du bain, la désoxydation
du bain par brassage dans un laitier alumino-
caleique (procédé Perrin}, elc..

On espére ainsi parvenir 4 résliser un acler
extra-doux, 3 champ d'applicalion trés étendu
qui puisse remplacer, tout au moins dans une
large mesure, ['acier Martin.

Dans un premier temps, les aciéries compren-
dront :

—- 0616 Thomas : trois convertisseurs de 50 ton-
nes d'acier ;
«— cOté Martin : deux fours fixes de 100 fonnea.

Au stade du développement maximum, slles

pourraient comprendre, cdté Thomas, six conver-
tisseurs de 50 tonnes et, cdté Martin, jusqu'a huil
fours Martin de 100 tonnes, ou un nombre de
fours moindre si on devait 8tre amené & installer
des unités beaucoup plus importantes.

La totalilé des batimenls d'acidrie représente
dans le premier sftade, une surface converte de
37.760 meétres ecarrds pour une surface de ferrains
de 145.900 méires carrés,

Lamineirs 4 chaud.

Le laminage & chaud, précédé d'un réchauffage
des lingots aux fours Pits, nécessite, aprés trans-
formation du lingot en hrame auz « hlooming »,
une inspeciion de ce dernier produit sur toutbes
ses faces et Penlévement des défauts superficiels
au chalumeau décriqueur.

Le blooming peul admetlire des lingots jusgu'd
un poids maximum de prés de 17 tonnes e les
transformer en brames d'une largeur maximum
de 1.525 mm. et d’'une é&paisseur comprise enire
100 et 200 millimetres.

Les cylindres sont eommandés séparément,
chacun par un mobeur dont la puissance et de
3.500 CV.

La eisaille & brames placée dans le train de
rouleaux d'évacuation est d'une puissance de
1.370 tonnes.

Les batiments des laminoirs & chaud représen-
tent une surface de 74.140 métres carrés pour une
surface de terrains de 2049.500 méires carrés.

Le batiment prineipal a une longueur de 700
métres et uné largeur de 110 métres. Il est divi-
sé lopgitudinalement en plusieurs halles équipdes
chapune de plusieurs ponts-roulanis dont la puis-
sance s'échelonne de 10 & 100 fonnes.

Les ateliers d'eniretien =t magasins mesurent
224 matres de longueur sur 44 metres de largeur.

Le train continu & bandes 4 chaud {ransforme
en une bande de tole, d'une épaisseur pouvant
dtre réduite jusqu'a 1 mm. 2, une brame dont 1'é-
palsseur de départ peut sbteindre 200 milliméires
et dont le poids peut aller juqu’a 16 tonnes.

Un train & bandes est généralment constitué
par dix cages de laminolrs placées en ligne, le ira-
vail se faisant en un seul passage & travers 'ins-
tallation.

A la sortie du lamineir, les bandes, dont la tem-
pérature est de Vordre de 6G0°, sonl bohinédes &
I'aide d#'une enrouleuse. La vitesse de la tole peut
atieindre 30 kilomatres & I'heure.

Quand on déside laminer & des épaisseurs su-
périsures & 5 millimetres, la téle n'es{ pas bobi-
née, mais débitée en feunilles, grace 4 une cisaille
« volante » placée & la sortie des cages finisseu-
ses. Cet outil permet de cisailler 1a bande en cours
de mouvement. La cadence de cizaillage peut étre
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réglée pour obtenir une longueur déterminée &
I'avance et d'ailleurs réglable.

Un décapage en feuilles, une ligne de lavage,
brossage, huilage, un laminoir & éerouir, des ci-
sailles & guillotine el une clsaille & disques com-
plétent les movens de finissage.

Tous les mofeurs de commande des cages et
feurs accessoires, les tableaux, sonb silués dans
la vasle alle des moteurs de 238 maétres sur 20
mebres. L'aiv de cctie salle est maintenu en cir-
cuil fermé. Les moteurs aspirent l'air de refroi-
digssement dans la salle et le refoulent dans le
sous-sol au travers d’échangeurs de lempérature
A sau. L'air réfrigéré est repris par des ventila-
feurs el refouléd & la partie supérieure de la salle.
Pour compenser les pertes par les fuites, une
partie de I’air est aspirée & l'exiérieur et débar-
rassée de ses poussitres 4 I'aide d’'une épuraiion
dlecirostalique.

Une vingtalne d'ouvriers suffit pour assurer le
fonetionnement du lrain dont la capacité de pro-
duection est au minimum de 100 tonnes/heure
gréce 4 la mécanisation iotale de I'installation, Ge
personnel assume des fonetions de surveillance et
de réglage.

L.aminoirs & froid.

T.es DaAtiments de laminage 4 froid do Pusine
({'Ehange représontent ane surface de 79.000 mé-
tres carrfs dont 27.000 maires carrds de halies
préexistantes. La surface du ferrain rvepréseunle
224.800 matres carrés,

T.a Bollac utilise dans ces balimenis des irains
tandem, & gavoir

— un train & cing cages pour la fabricalion des
toles & fer blanc et des tdles extra-minces
jusqu'a 1.100 millimélres de largeur — le
train & 5 cages est capable de laminer les ban-
des jusgu'd 1 m. 10 de largeur, & la vilesse de
93 kilomeéetres & 1'heure ;

-~ un train & trois cages pour la fabrication des
tdles fines avec une gamme d'épaisseur assoz
¢tendue et une largeur pouvant abteindre
1 m. 83 — le train & trois cages lamine jus-
qu’a une largeur de 1 m. 83 & une vitesse plus
réduite de 35 kilométres & I'heure.

TLes moteurs soni econdilionnés de la méme fa-
con que ceux du laminage & chaud.

La bande laminée sur le train & cing cages est
recouverte d’huile de palme, qui risquerait de pro-
voquer des dépdls charbonneux pendant le recuil.
I1 eat done absolument indispensable de déhar-
rasser Pacier de toule trace d'huile of de le sou-
metire avant reeuit &4 un dégraissage dénergique.
Cette opération de nettoyage s'effectue dans une
ligne continue de dégraissage électrolytique.

La bande ainsi décapée doit &tre édornuie pour

donner une homogénéité indispensable & Pacier.

I.es bandes, aprés dtre passées dans un four a
recuire du type « four & cloche » sont objel d'un
téger laminage d’dcrouissage, produisani un sl
longement permanent variant suivant les cas de
0.5% & 4%.

Nous dirons -guelgues mots de 'alimentalion
en eau et éleciricité des usines. Les usines absor-
hent au total 235 métres cubes d'eau & la minute;
pour assurer cetle alimentation on fait un préle-
vement & la Moselle située & 5 km. mais il ne ¢'a-
git que d'un prélédvement d’appoint, 'installation
avant éi¢é réalisée en circuit fermé.

Les usines comprendront prés de 2.000 mofeurs
de 1/10 de GV & 7.000 CV. Les réseaux alternatifs
principaux sont alimentés en 13.200 volis par 2
postes, l'un de 37.500 KWA, l'aulre de 75.000
KWA,

Batiments.

Les terrains onl éié drainés, ce gui a pernns
de rdéaliser la plus grande partie de fondafions a
gec.

L’assise des fondations des batiments est éta-
lie généralement{ sur un gravier d'alluvions
une profondeur de quelgues mélres au-dessous
du sol naturel.

L.es dimensions des halles ont conduit & recher-
cher une couverture assurant avec le minfmum
de poids mort, les meilleures garanties d’dtan-
chéité permetiant, en outre, un entretien com-
mode.

Le dispositif adopté a éLé celui de couverlure
en ferrasses.

T.a couverture est constifude par un support en
{6le nervurée de 1 millimatre d’épaisseur posé ol
agrafé sur les pannes de la charpente méfallique,
ces derniéres étant espacdes de 1 m. B0,

La surface deg toles est recouverie d'une pla-
que d'isorel de 10 millimétres d'épaisseur eollée
au bitume & chaud ef destinée & assurer U'isola-
tion thermigue de la toifure.

Le revétement d'éfanchéité est ensuite apph-
qué. Tl consiste en trois épaisseurs de feufre hi-
tumé, collées successivement au hitume & chaud.

La protection mécanique de I'étanchéité est en-
fin agsurée par une couche en larmacadam on
gravillons fins.

Le poids total de ce systdme de couverture ost
de 45 kilos par métre carré.

TLes terrasses sonl diposées en alternance de
parties hautes et basses, dispositif qui a permis
d'assurer 1'dclairage maturel des halles par des
handes vifrées verticales, dliminant ainsi les lan-
ferneaux eclassiques donf les vitres gont rapide-
ment ohscurcies par les dépdt de poussidre.

Les fagades extérisures sont constitudes par un
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soubassement en brigues, surmonié par des pan-
neaux de hardage en tdle spéciale, alternés avec
des bandes vitrées verticales.

Le rythme d'alternance des panneaux pleins
ot vitrés correspond & celul des parties haules et
basses des toitures.

La ventilation des halles est assurée par des
adrateurs et par des chéssis ouvrants disposés
dans Ies bandes vitrdes des foitures et des faca-
des.

&
e

A la suite de la visite des usines nous allons
voir les logements de Morhange el, apréds un ex-
gelien! déjeuner &4 la cantine de la Sollac dans
un cadre champétre, nous poursuivons la visite
des habitations qui ont dft &ire é&difiées pour lo-
ger 3.500 employés. Il sagit de construire 2.520
logements ; les travaux ont débuté en avril 1951,
550 logemenis sonl terminés et la fin des tra-
vaux esi prévue pour fln 1952.

Ces logements comporient en moyenne une pis-
ee par personne, alors que la statistique francaise
n'accuse qu'une pidce pour deux personnes pour
lengemble du pays. !

CGe sont des logements pourvus de chauffage
central par eau, d'une circulation d'eau chaude =t
froide avec lavabos, douches, baignoires, éviers,
baez & laver.

Un jardin privé est prévu pour les maisons iso-
[ées formant la majorité des logements ; un pare
commun spéeialement aménagé pour les enfants

s'étendra auprés des immeubles collectifs qul
comprennent 272 logements.

Nous avons examiné en détail les immeubles
A sept étages de Médoe oh, grice & une préfabri-
cation particuliérement étudiée, ceux-ci s'élédvent
avec une rapidité déconcertante.

C’est ensuife le dépari pour Guenange ol tout
un village nouvean s'établit sur un coteau a I'Est
de la Moselle et ot déja des immeubles sont pres-
que terminés et vont pouvoir é&tre habités.

La tournée du P.0.M, ge termine ; notre groupe
salue les représentanis de la Sollac el les remer-
cie de l'excellente journde gue nous avons passée
auprés d'eux et gui nous a4 moniréd que, grace 4 une
énergie calme et coniinue, i1 était possible de
créer avec rapidité et dconomie les ceuvres gran-
dioses que seront les usines de la Sollae et les ha-
bitations du personnel.

Maurice Albert,
Ingénieur des Ponls et Chaussées.

La Ville de Paris vient 'attribuer le nom de Paul
SEJounNE & la partie de la rue Saint-Guillawme, com-
prise entre la rue du Pré-auz-Clercs et le boulevard Saini-
Germain, au voisinage immédiat de PEcole Nationale des
Ponis et Chaussées el de la rue Perronet, Consirncleur
de ponfs an xvue Sidcle ef fondatenr de cetie Ecole.

Cette décision a été prise 4 Poccasion du Cenfenaire
de Ia naissance de Paul! Sfiourxg ; elle motivera Pune
des manifestations organisées par le P,C. M. pour ce
Centenaire,

Tournée du P. C. M. au Maroc en

1952

ERRATUM

Une erreur de mise en pages s'est produile,
dans le N* d'aocQl 1852 du Bulletin du P.C.M.

Dans le compte rendu de la tournée du P.C.M.
au Marec en 1952, & la page 29, les deux colon-
nes du texte sont A intervertir.

Nous nous excusons de cette regrettable errenr,
que le lscteur aura rectifié lui-méme,

Pour

payer votre cotisation au P.C.M.

utilisez le C/C P. PARIS 508-39

Pour téléphoner au Secrétariat du P.C.M.
demandez LITTRE 93-01
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Mutations, Promotions et Décisions diverses
concernant les Corps des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines

M. André La Roche, Ingénieur des Ponts el
Chaussées, a 6&ié fait Chevalier de la Légion
d’Honneur au titre du Minisidre de la Défense Na-
tionale (Déeret du 8 juillet 1952, J.O. du 10 juil-
let 1952).

I1 a été mis fin, & comptler du ¢° novembre 1951,
au détachement de M. Roger Desaint, Ingénieur
en Chef des Mines, auprés du Bureau de Recher-
che du Péirole., A partir de cette méme date, M.
Desaint est placé en disponibilité pour cing ans,
afin de préier son concours A la Jompagnie Gé-
nérale de Géophysique {Arrdié du 16 juillet 1952
J.O. du 22 juillet 1952).

M. Pierre Garpentier, Ingénieur en Chef des
Ponts et Chaussées & Epinal, a été promu an Gra-
de d'Officier de la Légion d’Honneur, au titre du
Ministére de la Reconstruction et de !"Urbanis-
me, comme Délégué Départemental pour la Re-
construction dans le département des Vosges {Dé-
oret du 19 juillet 1952, J.0. du 25 juillet 1952).

M. Jean Larras, Ingénieur en Chef des Ponis
el Chaussées & Alger, a été affectd, & comptler du
1 ociobre 1952, au Laboratoire National d'Hy-
drauligue & Chatou (Arrété du 7 juillet 1952, J.0.
du 26 juillet 1952).

M. Georges Halbronn, Ingénieur des Ponis et
Chaussées & Grenoble, a éié mis, 4 compier du
1ot juiliet 1952, & la disposition du Ministére de
I'Industrie et du Commerce, pour éire affecté, a
la mé&me résidence, au Service de la &° Circons-
eription Electrigue (Arréié du 15 juillet 1952, J.
O. du 26 juillet 1952).

M. Ernesi Degardin, Ingénicur des Ponis et
Chaussées démissionaire, a é1é normmé Ingénieur
Honoraire des Ponts et Chaussées (Arrdété du 18
juillet 1952, J.0. du 26 juillet 1952).

M. André Pagés, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées & Cherbourg, a éié affecté, & comptler du 1°
septembre 1952, &4 Ia résidence de Rouen, au 2°
Arrondissement du Service Maritime de la Seine-
Inférieure (3° Section), en remplacement de M.
Peyronnet (Arréié du 22 juillet 1952, J.O. du 30
juiliet 4952).

M. Paul Bourpiéres, Ingénieur des Ponis et
Chaussées & Dakar, a été mainfenu en Service
détaché, A la disposition du Ministére de 1la Fran-
ee d'Outre-Mer, pour la période du 1* ao0t 41951

au 31 juillet 1956 (Arrété du 22 juillet 1952, J.O.
du 30 juillet 1952).

M. Emmanuel Piteau, Ingénieur en Chef des
Ponts et Chaussées en refraite 4 Bergerac, a éié
promu au grade d’Cfficier de la Légion d'Hon-
neur, au titre de la Grande Chancellerie de 1a Té-
gion d'Honeur (Décret du 31 juillet 1852. J.0. du
i°* aohit 1952).

M. Dargenton, Inspecteur Général des Ponts et
Chaussées, a été chargé, & compler du 1° aoht
1952, des fonctions précédemment exercdes, en
matidgre d'examens, concours et documentalion,
par M. I'Inspecteur Général Nodl, admis & faire
valoir ses droits & la retraite & la méme date (Ar-
rété du 29 ijaillet 41952, J.0. du 5 aoht 1952).

M. Bernard Flajoliet, Ingéieur des Ponis et
(haussées, a été mis, & compter du 1°° juillet
1952, & la disposition du Minisigére de !"Indusiric
et du Gommernce, pour éire affecté au Bervice Spé-
cial des DépOis d'Hydroocarbures (Arrété du 29
juillet 1952, J.0. du 5 aofit 1952).

M. Roger Ouvrard, Ingénieur des Ponts et
Chaussées, a été mainienu pour un an, i compler
du 4 mars 1952, en Service détaché auprés du
Ministére des Affaires Etrangéres, 4 la disposi-
tion de 1'Organisation des Nations Unies pour
P'éducation, la secience et la eulture, en vue d'oc-
cuper un poste dIngénieur Conseil en FEguateur
{Arrété du 1 aoht 1952. J.0. du 5 acQf 1952).

M. Henry Neél, Inspecteur Général des Ponis
et Chaussées & Paris, a 4t¢ admis & faire valoir
ses droifs & la retraibe 3 compter du {1° waolf
1952, date de cessation de ses fonolions (Décret
du & aoQi 1952. J.0. du 8 aolt 1952).

Le dipléme d'Ingénieur au Corps des Mines a
été aceordé aux Ingénieurs Eldves des Minea dont
leg moms suivent : MM. Raymond Lévy, Gilbert
Rutman, Jean-Pierre Poirier, Louis Berthomieu,
Jean-{laude Sore, Hubert Péllssonnier, Jacques
Petit=Mengin, Jean Meo, Bernard Laurine sf Mi-
chel Thibierge (Arréié du 31 juillet 4952, J.O.
du 8 aotit 1952).

MM. Maurice Giraud ef André La Roche, Ingé-
nieurs des Pounis el Ghaussées, ont éi8 promus.
pour compier du 1° janvier 1952, Ingénieurs en
Chef des Travaux Publicgs de la France d'Outre-
Mer (Arrété du 2 aodl 1952. J.0. du 8 aoli 19852).
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M. Edgar Lenhardt a é(é réintégré, promy, clas-
g4 dans le Corps des Ingénieurs des Mines et ad-
mis & faire valoir ses droits & la retraife, & comp-
ter du 2% juillet 1951, comme Ingénieur Général
des Mines (Décret du 6 aoht 1952, J.0. du 10 aoft
1952).

M. Pierre Devaux, Ingénieur en Chef Adjoint
au Direcfeur de la Société des Grands Travaux de
Marseille, a été nommsé, pour une durdée de quatre
annéaes, & dater du 1° aoGt 1952, Membre du Con-
seil de Perfectionnment de 'Ecole Nationale des
Ponis et Chaussées, en tant que représentant des
Entreprises du Batiment, des Travaux Publics et
de I'Indusirie Elecirique, en remplacement de M.
Pasoal (Arrété du 14 aolt 1952, J.0. du 21 aolt
1952).

M. André Amathieu, Ingénieur des Ponts et
Chaugsées & Charleville, a été affecté, i compter
du 1* oectobre 1952, au Service Ordinaire du dé-
partement de I'Orne (Arrétd du 11 so0t 1952. J.0.
du 21 aofit 1952).

M, Roger Gouet, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées & Cherbourg a été affectd, & compler du 1°
septembre 1952, 4 la méme résidence, & Arron-
dissement Nord du SBervice Marifime du départe-
ment de la Maneche, en remplacement de M. Pagés
(Arrété du 14 aolQt 1952, J.0. du 21 aolt 1952).

MM. Paul Gaud, Ingénieur des Travaux Publics
de I'Etat & Troyes et Pierre Marree, Ingénieur des
Travaux Publics de I'Efat & Vannes, ont é6é nom-
még Ingénieurs Eléves des Ponits et Chaussées,
pour prendre rang du 16 octobre 1952 (Déorst du
18 aolit 1952. J.0. du 22 aofit 1952},

11 a été mis fin sur sa demande, & compter du
1°r geptembre 1952, aux fonections de Professeur
& I'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées exer-
e¢ée par M. Séméac (Arrété du 14 aotit 1952. J.O.
du 23 aout 1952).

M. Antoine Martin, Ingénieur en Chef des Ponts
et Chaussées, a 8ié maintenu, pour une durée de
sing ans, & compter du 1°** janvier 1848, en Service
détaché auprds du Ministre de la France d'Ouire-
Mer, en vie d'occuper des fonetions de son grade
a4 I'Office Central des Chemins de fer de la France
d'Outre-Mer (Arrété du 20 aofGt 1952. J.O. du 23
aoGt 1952). ’

M. André La Roche, Ingéniesur des Ponls el
Chaussées, a été mis en Service détaché, pour une
période de cing ans, & compter du 1°F février 1952,
auprés de la Société d’Economie Mixte, Bureau
Central d'Efudes pour les Equipements d’'Ouire-
Mer, pour remplir les fonetions de Chef de Seo-
tion, chargé du Maiériel (Arréié du 21 actt 1952,
J.0, du 24 aotit 1952).

NAISSANCES.

Notre Camarade Jean Vingotte, Ingénieur en
Chef des Mines & Bordeaux, fait part de 1a nais-
sance, 3 Bordeaux, le 21 juin 1952, de son fils
Piorre.

Joélle Jouvent fail part de 1a naissance, & Tou-
lon, le 22 juillet 1952, de son petit frére Michel=
André, second enfant de nofre Camarade Albert
Jouvent, Ingénieur des Ponts et Chaussées 4 Tou-
lon.

Jean-Touis, Alain, Odile, Brigitte, Nicole st
Patrick Pontot font part de la naissance, & Sar-
rebruck, le 31 juillet 1962, de leur wpetit frére
Denis, septidme enfant de notre Camarade Jac-
ques Dontot, Ingénieur en Chef des Mines & la
Régie des Mines de la Sarre, & Sarrebruck,

Notre Camarade Michel Legrand, Ingénieur des
Ponts et Chaussdes, Ingénieur en Chef & la S.N.
C.F., fait part de la naissance, & Paris, le 4 aolt
1952, de son fils Jean~Marie.

Pierre, Nicole et Catherine Mante font part de
la naissance, & Lyon, le 17 aott 1952, de leur pe-
tit frére Patrick, guatridéme enfant de notre Ca-

marade Jean Mante, Ingénisur des Ponts et
Chaugsées 4 Grenoble.

Toutes nos télicitations aux heursux parents.

MARIAGES.

Notre Camarade Marcel Pélissonnier, Inspec-
teur Génsral des Ponts et Chaussées & Paris, faitl
part du mariage, & Gray, le 16 juillet 1952, de no-
tre Camarade Hubert Pélissonnier, son fils, Ingé-
nieur des Mines, avee Mademoiselie Elisabeth
Kieffer.

Notre Camarade Lucien Gouni, Ingénieur au
Corps des Mines 4 Béthune, fait part de son ma-
riage avec Mademoiselle Marie-Madeleine Perret.
La bénédiction nuptiale a été donnée dans la plus
stricte intimits, le 26 juillet 1952, en I'Eglize du
Touguet.

Notre Camarade Marcel Mardon, Ingénieur en
Chef des Ponts et Chaussées & Paris, fait part du
mariage de M. Pierre Mardon, Ingénieur du Gé-
nie Maritime, son fils, avee Mademoiselle (laude
Haimet. La bénédiction nuptiale a éié donnée. le
9 aofit 1952 en I'Eglise Saint-Eugéne, rue Sainte-
Gécile, & Paris.

Tous nos veeux de bonheur aux nouveaux époux.
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I. — INFORMATEIONS GENERALES

Voyage annuel de I'AF.P.C, des 8 et 7 Juin 1952.

Le voyage anauel de A F.P.C. s'est effeclud les 6 et
7 juin dans la vallée de la Seine, enfre Paris et Rouen,

Aux Membres de PAF.P.G, s'étaient joints 30 repré-
sentants des groupes belge, luxembourgeois, néerlan-
dais et suisse de PALP.C.

La tournds préscniait I'intérét particulier de montrer
un assez grand nombre de ponls réeents & divers stades
de leur sonstruection :

Ponts de Bezons, Maisons-Laffilte, Poissy, Triel, Man-
les, Bonaiéres, Vernon, Les Andelys, Andé, SaintPierre-
du-Vauvray, Pont de V'Arche, Bouen {(Pont orneille),
Oissel, Elbeuf,

MM. ies Ingénieurg en Chef de Buffévent Lavai, Lizée,
Prempain avaien} bien voulu guider la fournées sur leurs
chantiers respectifs ¢f donner personneflement aux par-
licipants toutes les explicalions compiémeniaires utiles,
M. I'Ingénieur on Chef Biosset nous avail également fzil
accueilliv 3 Bezons et Pont-de-IArche.

La tournés comportail la visite des nouvelles usines
Renault «e Flins, aussi intéressante par les solutions
adoplées dans la construetion (grands baliments on 816-
ments béton armé préfabriqués, ossatures métalliques
rohustes ¢t légéres) que par activité de la fabricalion
dans une usine on des travaux de construclion s2 pour-
suivent,

A Rouen, M, Hautreux, Ddélégud Géndéral du M.R.U.
nous a failf présenter l'immeuble d*habitation des doeks
qui vienl d'étre achevé et le projet de la «Cité Verfa en
voie de réalisation.

Dranire part, zvec Vauiorisation de M. Chauvel, Arehi-
lecte en Chef des monuments histeriquées, nous avons,
sous la conduite de MM. Fontaine et Goniran Paithes
pu visiter le chantier de réparation de la cathédrale de
Rouen doni les détériorations importanizs n’ont heuren-
sement pas délerminé 1'effondrement complet.

Les déiégations élrangdres ont éié forlement impres-
sionnées par I'lmportacce, lactivité et la gualité de nos
méalisations el M. Campus, Vice.Président da VALCP.
répondant & M, Grelot 'a exprimé dens une aimable al-
lacution,

Nous remercions iei tous ceux gui ont confribué a
augmenter *intérét de cetée tournde.

11, — INFORMATIONS TECHNIQUES

Travaux du Comité Technique,
Comité d’avril.
Echanges de vues avec M. Timoshenko,

M. Robert Lévi donne quelques indications sur la pelile
réunion a laquelle assistaif M. Marcel Prot ef au cours de
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laguelle 'on a pu peser & M. Timoshenko, de passage b
Parig, des questions diverses sur Ies progrés el tendan-
cos, atx Blats-Unis, deg études sur la construction.

Les informations sur ces poinis ne présenfent qu'unc
faible wtilité du faif da la différence des situations éccno-
miques entre les deux pays.

Ls coneeplion méme de 'enseignement est en évolu-
tion, A Stanfort on a des cours de mathématiques qui
sonl aussi nécessaires aux étudisnts ayant fail das éiudes
classigues de matlhématiques qu'd ceux n'ayant que des
connaissanees sommaires. I glagit d’oblenir, non une
soluiion formelle des problémes, mais une solutien ecom-
pléte, an besoin approchée.

Las Instituis qui forment des Ingénieirs tendent auss
0 réformer 'enseignement de la méeanique, & s'sffranchir
du cadre classique dépendant des équations linéaires. Ii
n'existe gue peu de Iivres sur le sujef, mals suivrz ces
cours et améliorer la conception américsine de I’emplol
de ia méesnique serait, pour nos professeurs, exfréme-
ment fruciueux,

Programmes d’essais intéressant les constpuctions,

Le Président demande aux Membres du Comité guelles
gquastieng ils seralent d'avis d'ajouler i celles aéja for-
muides.

M. Robinson propese, pour le béton armé, les sujels
suivanis :

Etude des liaisons aro«tirant et nouds de poteaux.

L’addition d'aciers en compression augment-t-elie tou=-
jours fa charge de sécurité 7

M. Bobert Levi rappelle gue, malgré les progeds e
I'appareillage, on est encore peu fixé sur la conflance que
lon peui accorder aux indications des exbensemélres
enregisirelirs de déformations variant rapidament, Des
essais comparalifs aneiens avaleni jelé le doute sur la
correction des indications d'appareils de divers iypes.
En 1mpossnb & un élément une vibralion bien connue, lo
comparaison de cele-ci avee enregistrement des allon-
gements el des aceslérations pormettrail d’apprésier a
diverses {réqences la valenr des appareils actuels ; une
éfude de ce genrz pourrait &tre proposée au C.N.R.S.

GComité de mai,

M. Stussi, Présideni de 'ALP.C. of M, Grelot, Prisi-
denté de I'AF.P.(I, assisient & la séance,

M, Marcel Prot exprime o M. Stussi le plaisir des
Membres du Comité de le voir parmi eux. Aprés avolr
indigué les mdéthodes de travail, il signale que Vordre
du jour comporte la guestion de la ecordinalion des ro-
cherches intéressant da construcbion @ M. Stussi pourraif
peul 8tre indiquer ce gul s2 fait en Suisse et & 1'élranger
dans ceb ordre d'idées. Un réeent contact avee M. Timo.
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shenke a trés clalremen{ marqué que les préoccupations
des divers pays pouvalent diverger largement mairs il esl
nSanmeins trés utile de connaitre ces tendances diverses.

Coordination des r2cherches concernant iz construction.

M. Stussi remarcie le Présidens. Il rappelle qu'au Con-
grés de Lidge, M, Coff des Blais-Ifnis avait provoquéd la
oréation d'un eentre initernalional de recherches, mais
gue co veeu n's regi aucunc suile pratique.

M. Stussi estime que la constitution d’une documen-
lalion internationale seraif de premidre imgportance : il
faudrait relever dans chague pays les études, roecherches,
applications constituant un progrés dens la science da
la construction. Cela ne iul paralt réalisable que par Vac-
tien des groupes nationaux de 'ALP.C., qui, non seule-
ment noteraient ies publicalions iniéressanies, mais indi-
gueraient o2 qu'elles contiennent de nouvesu. Ses rensei-
gnements envoyés périodiquement & I'A.LP.C, pourraient
éire traduits en frols langues ef publiés dans le cadre
d'une classification sur fiches, & préciser.

Le President rappelle que P'AF./P.C. s'est rendu compte
de la possibilité de reconnaitre dans l'ensemble des pu-
blications techniques frangaises, les articles présentant un
caractére de nouveaulé ou d'intérst documentaire par-
ticulter. Sans douie on peut différer d'aviz sur les ap-
plications que lon pourrs tirer de certaines éfudes et il
convient de faire un large crédit aux auleurs, mais l'ex-
périence faite a4 'AF.P.C. monire que, dans la plupart
aos cas 1 ¥ a quasi unanimiié du Comité dans 'appréela-
tion d'uvn article.

Des observations de divers membres du Comité préei-
senf bien Peapril dans lequel doif &ire constifude la do-
cumentation : cadre, appréciation critique sur les arti-
gles, libdralité dans le eholx, mise en valeur des idées
nouvelles, résumés demandés ou non A l'auteur, eie...

Etudes conocernant les matériaux de fa eonstruction.

M. Brice indique que les essais effectuds en vue de
Vélude de I'adhérence oni donnd des résulfats suffisam-
ment cohérenis pour qu'on puisse maintanaut envisager
de procéder & une élude sysiémealique en laboratoire.
Il serait d'avis de les comprendra dans le programms de
recherches que doif présenler 'A.F.P.C.

Questions diverses,

M. Dunoyer donne des indications sur sa participation
A une réunion dos Direcleurs des firmes allemandes de
consiruetiions mélalliques. Il a dl¢ frappé des résultals
oblenus, en co qui coneernc V'écencmie des matidres, par
les méthodes appliquées dans l'organisation des rpe-
cherchas,

On semble aweie obtenn, par soufflage & 'oxygéne, des
aciers ‘Thomas réellement scudables. D'aulre part, lcs
ponls mixtes acier-bélon onb fail Pobjei d'éludes impor-
lankes qui econduisent & préconiser les {ravées indépen-
dantes plutdt que les {ravées continues.

M, 8chleicher semble avoir progressé dans l'apprécia-
tlon des contrainles au moyen de la diffraction des
rayons X.

M. stussi signale gue les obsarvalions des soudures
aux rayons X sont souvenl en désaccord trés net svec les
régultais obtenus dans les essais de fafigue faits sur
las dprouveites ausculides avec ces rayons,

Lo Président remercie M. Stussi de sa participation
3 la réunion ainsi gue des indications et éclaircisse-
ments @il a apporlés. M. Stussi féliciie 'A.F.P.G. d'une
aclivité gue 'ALP.C. sorait heurcuse de Lrouver dans les
aulres groupements natlonaux.

Pour la Rentrée

des Classes,

Pour la Saison d’Automne,
LE SERVICE D’ACHATS DU P.C.M.
vous assurera des économies intéressantes

s

AUTOMOBILE-CLUB DES FONCTIONNAIRE.S

L'AUTOMOBILE-CLUB DES FONCTIONNAIRES, 103, Boulevard Haussmann
& PARIS (8° ArD) - Téléphone ANJou 98.55)
est & votre disposition pour vos assurances auvtomobiles

Pemandez-lui ses tarifs, dont les taux sont toujours trés intéressants
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IAVLJ‘ TRES IM.PORTANTl

Mon cher Camarade,

Le Comiré d’Administration du P.C.M. a fixé, pour I'Exercice 1952, les
cotisations aux taux suivants (Séance du 4 Décembre 1951):

Inspecteurs . . L.
et ingénieurs Ingénieurs
Ingénieurs Généraux Ordinaires Eléves
n) Ingénieurs en Chef

En activité normale .
En service détaché.

1,500 fr. | 1.00O0O fr. 200 fr.

En disponibilité. C .
En congé hors cadres . . . . 600 fr. 400 fr. »

En congé . . . . ... .,

En retraite . . . . . 300 fr. 200 fr. »

En congé 4 demi traitement.

Aux termes de l'article 13 du Réglement Intérieur du P.C.M., les cotisations
sont exigibles dans le premier trimestre de Pannée: le Comité du P.C.M. a décidé,
en conséquence, que les cotisations dies au I Avril seront MAJOREES DE DIX
POUR CENT pour frais de retard et de rappel.

Si vous étes redevable de cotisations, vous avez di recevoir récemment ou
vous allez recevoir une lettre individuelle vous indiquant ce que vous devez & la
Caisse du P.C. M,

Je vous demande de bien vouloir envoyer immédiatement, SANS QUOI
VOUS RISQUERIEZ DE L’OUBLIER, la somme qui vous aura été cainsi indiquée :

_ DE PREFERENCE, par versement au compte de chéques postaux de
VAssociation P.C.M. : PARIS 508.39 ;

— & défaut, par chéque bancaire barré au nom impersonnel du P.C.M.,
28, rue des Saints-Péres, & Paris-7°.

Si, dans le délai d’un mois @ compter de la date de la lettre sus-visée, vous
ne vous trouvexz pas en régle avec la Caisse du P.C.M., je ferai procéder & un
RECOUVREMENT POSTAL de la somme dile, MAJOREE DE VINGT POUR CENT pour
frais de ce recouvrement.

Le Trésorier : Marcel PROT.

(1) Ces taux concernent exclusivement les cotisations du P.C.M.; ils ne comprennent pas, notamment, lo coti-
sation pour le Syndicat Générol des Ingénieurs des Ponts et Chaussées.




Isolé, ventils,
séir, .
léger et robuste, :

démontable
ef fransportable,

incombustible
et protégé..

PRAUL=MART AL

a de multiples destinations :
Habitafions & usage personnel - Ecoles, dorfoirs d'enfanis - Cenires de radiclogie - EntrepSts - Chambres froides, efe

$6, RUE DE PONTHIEU, PARIS 8¢ - TELEPH. : ELYSEES 97.31 — TELEGR.: COMEFILLOD 45 PARIS

REPANDEUSES D'EMULSION
€T REPANDEUSES MIXTES
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5000 7000 LITRES
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TOUS LIANTS 3000 LITRES
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'Pont en acier précontraint
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VIADUC DE LESSART

sur la Rance

sous voles ferrées
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| Arche de 84~ dounrture
g
S.N.C F.
Région Ovest

Janvier [95f{ — OQuvrage terming .

OIGNET

T mi e
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EDMOND

39, Rue Washington — PARIS-VIII. — Tél ELY. 67.4I

PONT DE BELLEGARDE .
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Cuverture : 79+

et
Ponts et Chqusséés
de la Haute-Savoie
.

Avril 1949.
. Ouvrage terminé
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