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Appel aux Membres P.C.M.

Mon Cher Camarade,

Peut-étre étes vous de ceux qui pensent et qui, a 'occasion, veulent bien
dire gque le comité du P.C.M. ne fait rien, ou pas grand chose, qu’il défend mal
vos intéréts, que le Bulletin est mal fait, sans intérét, inaiile.

Peut-étre avez-vous raison.

Mais ce serait, de votre part, une attitude vaine et négative que de vous
borner a formuler, d voix haute ou @ voix basse, de vagues récriminations. Votre

ceuvre serait plus constructive — et plus sympathique — si vous vouliez bien nous
apporter un concours efficace ;

— en exprimant votre point de vue aux rapporteurs chargés de létude de
certaines questions();

— en prenant part réguliérement aux réunions de votre Groupe ;

—- en assistant aux séances du Comité auxquelles vous étes cordialement invité
lorsque vous étes de passage & Paris ;

— en posant votre candidature aux prochaines élections du Comité ;

— en publiant dans le Bulletin du P.C.M., dont les pages vous sont largement
ouvertes, votre prose technique, administrative ou corporative, méme si elle doit
étre quelque peu acide, d la seule condition gu’elle reste courtoise.

Prétendez-vous que les cailles vous tomberont toutes roties du ciel ?
Prétendez-vous, sans rien faire, vous réserver le droit d'étre mécontent ?

Le Comité

(1) Les trois questions annoncées dans le n° de Jain 1953 du Balletin du P.C.M. ont valu g leur
rapporteur une ou deux lettres de Camarades seulement.

Huestions en cours

Conformément aux décisions prises par le Comité du P C. M. dans sa séance du
11 Aodit 1953, le Trésorter demande aux délégués de Groupe :

— * d'intervenir auprés des Camarades redevables de cotisatinns pour gu'ils se mettent en

régle avec la Caisse du P.C. M., dés réception du rappel individuel qui leur sera envoyé fin
Septembre 1953 ;

— 2o dapporter a la prochaine réunion du Comité du P.C.M leurs avis et propositions sur
le rétablissement éventuel des cotisations perpétuelles;

— 3 de lui faire connaiire le nombre possible d'adhérents probables au rétablissement des
abonnements collectifs.

Au sujet de ces deux derniéres questions, les Camarades sont instamment priés de
fournir soit & leur Délégué de Groupe, soff au Trésorier, les renseignements les concernant.
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Considérations sur le calcul des subventions
en matiéere de travaux civils

Une loi du 23 novembre 1940, reiative au régi-
me des subventions en matiére de travaux civils,
a permis de modifier, par arrété concerts du Mi-
nisire des Finances of du Ministre intéressé, les
faux des subventions accordées par P'Eiat, tels
qu'ils avaient été fixés par I"Arlicle 8 du Décret
du 21 avril 1939,

En application de ces dispositions, le Ministre
de 'Agriculture a porté & 80 % le taux maximum
deg subventions aecordées nofamment pour la
difense des travaux de enliure.

L.e taux maximum des subventious alloudes par
"Administration des Travaux Publics, des Trans-
poerts et du Tourisme, au titre de la défense des
fienx habités, a ¢té maintenn & 30 % des dépenses
réelles, le taux accordé devant d'ailleurs étre
gradué suivant 'importance des lieux habités
quil g’agit de protéger contre la mer ef conire les
inondations.

Les subventions Travaux Publies et Agricul-
ture peuvent &tre cumulées, mais seulement dans
la limite du maximum particulier le plus é&levé,
s0it 60 %. Il est & noter cependant que, a titre
gxceptionnel, le taux cumulé a pu atteindre 80%
de la dépense d'exécution dans le département des
Pyrénées Orientales {(Arréié dnterministériel du
29 juin 1944).

***

Pour 1'établissement du faux de la subveniion
pouvani Stre alioudée par le Ministére des I'ra-
vaux Publics, les éléments néeessaires au ealeul
de Ia subvention ont été indiguéds par la Ciren-
laire B-78, prise pour application du Déevet du 9
septembre 1929.

It est & noter, & ce sujei, que P'éiément partiel
a fournir, gui consists & donner la valeur des im-
meubles batis, est complétement faussé si I'on
prend pour seule hase la valeur véuale. Cette va-
leur vénale se trouve, en cffef, raduite géuérale-
ment dans des proportions eonsidérables par les
lois successives sur les loyers, ces lois ayani été
votées ou appliguées dans le seul inlérdt immé-
dial, wzis aussi complatement Lrompeur, du loca-
taire. Pour avoir la valeur vraie, il fazut prendre
pour base la valeur de la counsiruction neuve &
"épogue du caleul de la subvenlion et laflecter
idu roefficient d’abattement pour vétustd valable
sulvant la solidité dCorigine et Jos anndes éoou-
{des (maison do pierre de taille, maison en tor-
chis, ele...) et suivant les réparalions nécossaires

4 la solidité de la construction qui ont pu ne pas
étre effectuées entre temps.

e
ik

Pour I'étabiissement du taux de la subvention
pouvant étre allouée par le Ministére de I'Agrieul-
tare, il n’exisic pas, & notre connaissance, de
régles aussi détaillées pour le caleul du taux.

I’habifude est de considérer la valeur vénale
des ferres ef, comne cetbe valeur est relativement,
faible et que le montant des travaux de défense
conlre la mer ou conire les inondations cst génd-
ratement élevé, de ehoisir un tavx moyen guand il
s'agit de grosses réparalions & effoctuer.

Cependant, la considération de Ja valeur vénale
est, croyons-nous, compitiement fausse dans son
principe méme. Il nous semble, en cffel, que la
participation de I’'Efat devrail étre fonetion d'un
autre facteur, que nous appellerons la « vaieur
nationale » de la terre.

Celte valeur nationale serait caleulée cn se ba-
sant sur le seul revemu en nalure, ¢’est-a-dire
sur sa production en nature, celle-ci étant sup-
posée &tre A la disposition de la Nation pour en
étre exportée.

Pour illustrer la distinetion enire la valeur na-
tionale, qui est la valenr vraie el la valear vénale,
nons prendrons seulement deux exemples aimples:

Premier cas. — Valeur vénale et valeur na-
tionale d’un pelder menacé par fa mer.

La valeur vénale, qui représente {e prix d'achal
que peut consentir un asheteur désirant placer
son argent, doit ftenir compie du prix du fermage,
en regeties et des impdfs foneciers, des répara-
lions, du risque d'anéantissement du polder par
la. mer, d'autre part.

Pour les polders de la région de Carenlan, le
loyer élant de 80 kg de beurre & l'hsctare, soit
30.000 francs environ, la valeur vénalc des ter-
raing menacés de submersion par ruptures pos-
sibles et assez fréquentes de leurs digues de
protection est seulement de l'ordre de 450.000
francs. A proximité de ceg polders menacds, mais
en dehors des possibilitds de submersion par la
mer, la valeur vénale se Lronve douhlée,

La valeur nationale, #ile, est 4 caleuler d'aprés
le reveny brut, i capitalizser 43 1/2 %, d’anvés o
précident de U'emprunt Pinay. Oy, fe rovenu brul
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est probablement, & raison d'une vache st demi
nourrie par heetare, de 5.000 litres de lait & 25 frs
le litre & Ia production par an et d'un veau et
deml, soit 140.000 francs par heetare el par an,
prix d’exportation. La wvaleur nationale, valeur
vraie, serail ainsi de 4 millions.

I1 est & noter que ce revenu sert & rémunérer, a
I'intérieur de nos frontidres :

— a) le propriétaire, & concurrence de 20 %
environ ;

— B) la main-d'euvre agrieole, y compris le
fermier et sa famille que ia disparition des terres
mettrait au ehdmage, done & la charge de la
Nation ;

— ¢) Ies usines de produits chimiques, de ma-
chines agricoles, de camions, de tracteurs, d’'autos
fourisme et de leurs ouvriers, dont une fraction
importante n'existe gque pour salisfaire aux be-
snins de agriculture ;

— d} les commercanis, les netaires, ete... ;

— &} las impéts de I'Btal, du Déparlement el
des Communes ;

— ) finalement, Vintérét des eapilaux enga-
gés el le hénéfice net du fermier.

S8econd cas. — WValeur vénale et valeur na-
tionale d'une torre a blé.

Le fermage esl généralement leo dixidme de ia
récolte & Pheclare, aveé une plus value quand
le rendement croit, puisque le fermier sail que,
pour les mémes frais de-fravail, il aura davantage
de produlis, ¢e qui Vincite & offrir un peu plus
comms location.

La wvaleur vénale d'une ferre 4 blé rapportant
30 guintaux & heectare est de 'ordre de 300.000
franes, pour un prix de fermage de trois & quatre
quintaux, valant 3.500 franes le quintal,

T.a valeur nationsale, sur la base de ces 30 quin-
taux, serait de 30 x 3.500x 100/3,5 = 3 millions.

CGes deux exemples prouvent toul l'intérét na-
tionat gue peut avoir I'Etat & défendre contre la
mer e territoire national productif et méme, dans
certains cas favorables des lisux, 4 confribuer
{rés largement & la récupération de terres fertiles
sur la mer.

Cela prouverait égalemenf ilout lUintérél qu'a
pu avoir malgré Loul, poww 1a Hollande, la réeupé..
ration de ses terres-sur la mer au prix d'énormes
dépenses, dans le passé ef lors des derniers dé-
sastres du printemps 1953 ; et cela d'ailleurs
d'autant plus gue la production & Vhectare est
beaucoup plus forie dans ce pays qu'en France.

&
g

Une application importanie des subventions de
I'Etat pourrait &fre faile dans le Déparfement
de la Manche, concernani la baie de Lessay, la
hale de Regnéville, 1a baie des Veys, la baie du
Mont Saini-Michel, efc... En bref, dans tous les
estuaires des riviéres de la Manehe,

L'ensemhle peut représenter 3.000 hectares. Iin
évaluant le codt des digues, des ouvrages d’ari,
des fossés de drainage et de l'aménagement hy-
draulique en général & un chiffire moyen de un
million/hectare, la dépense serail de 3 milliards.
TI.e capital national récupérable serait d’coviron
10 miiliards.

En supposant toul construit par I'Eiat, la dé-
pense seraii pour lui de irois milliards, dont un
milliard immédiatement récupérable sous forme
d’impdts directs ou indirects des entreprises, des
fournitures, de la main-d'euvre, ete...

La participation des propriélaires, soit sous
forme de parlicipation directe au moment de la
constroction, soit sous forme de rachat au Serviee
des Domaines, serait facilenient de 333.000 francs
I'hectare, soit un milliard. La charge définitive de
PRiat serait ainsi seulementi de un milliard, dont
les intéréts du eapital seraient récupérables sous
forme d’impdts fonciers et sur toutes les tran-
sactions des marchandises.

En définitive, pour cette avanece de un milliard
a4 la charge de PEtfat, 1a Nation aurait bénéficié
d'un capital national réeupéré de 10 milliards of
d'un revenu national anpuel de V'ordre de 100
millions.

Henri Trumelet,
Ingénieur des Pontg et Chaussées

-

& Coufances.

La parution du présent Numéro du Bulletin du P.C.M. a été retardée par la période des
vacances annuelles et surtout par les conflits sociaux d'Aelt 1953 : nos lecteurs voudront bien

excuser ce retard involontaire.
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Déneigement

L'ouverture dun grand col (Col de Souslen, Suisse)
cffeciuée le 28 juin 1951 par les Services Suisses
A Poecasion d'une tournéde d'Ingénieurs frangcais.

(L’autocar donne P’échelle)

Notre 8t6 est maussade, soit ! 8i nous parlions
des déneigements...

Du reste, une nouvelle, toule récente, intéres-
sera les Camarades des secteurs de montagne ; il
y aura en effot un Concours de chasse-neige en
1654,

A vrai dive, les initiés, ¢'est-a-dive ceux qui ont
assité ou parlicipé aux Conecours précédents n'en
serant pas surpris. Une lelle manifesfation était
déja en puissance ef, n guelgque sorte, promise,
dans les déclarations officielles gui marguérent
la fin du Concours de 1952, alors que le Président
du Touring Club de France ef le Divesiour des
Routes tiraienl des conclusions et des onsecigne-
rmments d'une confrontation de matéricis frés
réussie,

Reprcnant, en effel, une tradition qui remonte
assez loin dans l'entre-deux guerres, le Touring
Club, en liaison tras étroite avec la Direction des
Routes, a organisé un concours en 1950, 4 Brian-
¢on (Hautes-Alpes) ef un concours oen 1852 a Val-
lnire (Savoie),

Liintervalle de deux anndes se juslific par la
néeessité de laisser A un certain « progrés » le
femps de s'alfirmer. Celle manifestation 4o 1954
élail done attendue,

Bl nows pouvous an parler aujourdbwi, toute-
Tois, sur un plan plus précis, c'est que les déci-
siong ndcessaires vienncnt d'élre olfieisliement
prises, e Comilé du Touring Ciuh de France en
avant délibéré au cours de sa réunion du 22 juil-
let dernier.

T.e Conrgours aura licu i Bourg-Sainl-Maurice
(Savnie) les 15, 106 of 17 février 1954,

Le Touring Club va ineccssamment publier le
Réglement du Coneours.

Mais nous neus sommes fait un grand plaisiv
d’en donner la primeur aux Camaradss, iecteurs
du Bullelin du P.G.M,

o

Comme on le voil, celle fois-ci enecore, leg Alpes
sent & P'honneur. Pourquoi, nous dira-t-on ? Les
Pyrénées n'offrent-elles pas des sites merveilleux
olles aussi el des zones propices 1.,

Le Comité a longuement pesé les raisons qui
pouvaient motiver son choix. La premiére conrdi-
lion éiait colle relative & la certilude d'un ennei-
gement sulfisant, & la période et au lieu ¢hoisis.

Or Ia date du concours el son emplacement doi-
vent 4tre obligatoircment fixés & I'avance et Uin-
cerlitude subsiste quant aux eondilions mébtéoro-
logigues gui auront préecédé ceiie date, dans lu
zone considérée,

Esi-il besoin de rappeier e demi-dohee de
Font-Bomen {Pyrénées-Orienbales) hien avant Ja
guerre ei, plus récemment, le report & l'année
suivante, du congours gui avail été préparé pour
1949 & Briangon et gur fui décommandd au der-
nicr moment, & cause du mangue d’enneigement
dans cette wone, pourtant presque foujours privi-
légide & ce pointde vue, Tl fauf dire que la situa-
tion étaif la méme dans foute la France of que
I'on ne pouvait inceriminer le choix du Touring
Club de France. II faul done echoisir une région
loujours assez fortement enneigée en annde nor-
male.

Drauires raisons guidenl ce choix, o méme, o
commandent. [1 faut, en effct, &tre assuré, d'avoir

L¢ Concours de Briangon en janvier 1930
awn Col du Lautaret
Ambiance... I} 'y a pas que les matériels A subir
Yépreuve du froid (16° au dessous de zéro)
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non seulement de la neige, mais encore des possi-
bilités de logement pour Paffluence de personnes
gque praveque toujours une manifestation de cette
nature et qui se superpose i celle qui est propre
a4 Ia campagne de sports d’hiver dans certaines
stations fréguentées. Aussi, la compétition entre
les diverses siations finalement susceptibles de
se metire sur les rangs est-elle trés fermée...

En définitive, le Comité a retenu une fois de
plus, un secteur des Alpes, tant en raison d'une
plus grande certitude d’enneigement qu'en raison
de ce que cette région jouit d’une plus forte con-
centration de matérieis chasse-neige que les Py-
rénées et se préte mieux A une confrontation avec
le madiériel éiranger, puisgue les concurrenis
italiens et suisses, pour ne parler que de ceux-la,
sont tout proches. Ce choix permet en outre de ne
pas trop éloigner les matériels en service de leur
champ d'action habituel, oli ils gsont indispensa-
bles el dont ils ne sauralenl étre distraits bien
longtemps. A ee point de vue, ¢’est bien dans les
Alpes que se trouve répartie la plus grande masse
de matéricls de toute nature, gui pourront par
sitite se présenter au concours sans déplacements
excessifs,

Voila pourguol nous irous “hiver prochain, &
Bourg-Saint-Maurice, en vue «es neiges du Petit
Saint-Bernard, de méme que l'an dernier (1952)
nous étions a Valleire, sur le versant nord du
Galibier et de méme gu'en 1950 nofre rassemble-
ment & Briangon, nous conduisail au Col du Lau-
taret pour les épreuves, par un froid de £{6° en
dessous de zéro.

%

Que sera le Réglement du Concours de 19564 7

It différce des précédents par le souei de donner
4 la manifestalion le earaciére d'une présentation
plutdt que d'un conecours au sens strict, Celle idée
avait 6té démise par M. Rumples, Direcleur des
Routes, lors de la cloiure dn eoncours de Valloire,
It était apparu en effet, que les malériels essayés
ne pouvaient pas éire mis en concurrence réelle,
¢'est-d-dire dans des conditions identiques, ce
gui en rendait difficlie Ie classement par ordre de
mérites ou de performances. Le Réglement{ nou-
veau, adopté par le Touring Club, a exploité au
niieux cette idée, en augmentant le pouvoir d’ap-
préeiation du Jury, qui soumetira les appareils &
des ¢preuves approprides et qui atiribuera des
récompenses, sans rechercher, & proprement par-
lay, un classement i Pintérieur des diverses caté-
gories,

Ge principe étanf admis, le concours apparalt
comme une manifestation, qui garde cetis déno-
mination par tradition el pour ne pas interrompre
une gérie de réunions — (celle de 1954 sera la
dizidme) -— mais qui a pour cbhjet de permettre

présentations et démonstration de la part des
constructeurs mis en face des utilisateurs ou des
clients éventucls.

Tl ne fait pas de doute gque les Constructeurs
sauront comprendre toui I'intérét de ces contacts
et de ces démonstirations, ol ils ont tout & gagner.

I3
L

Le Concours, car nous coptinuons & employer
ce terme dans son sens général, est ouvert &
toutes les catégories, c'est-h-dire d celles déja
énumérées dans les Réglements des Concours
précédents, auxquelles on a ajouté celle des ap-
pareils plus spéeialement destinés aux déneige-
mentsg urbains.

Nous donnons ci-dessous la définition de ces
catégories :

1= catégorie. — Les enging de la premidre caté-
gorie soni ceux qui sont destinés & 'ouverture
permanente d'une route en hiver.

Sous~catégorie 1a. — Les appareils de cetfe
sous-catégorie sont ceux gui sont destinds au dé-
neigement rapide d'itinéraires longs faiblement
aceidenids ou assez faiblement enneigés. ou au
déblaiement dans les agglomérations, Ces engins
doivent pouvoir travailler & 80 km/heure en pa-
lier ef ouvrir une trace d’au moins 3 m., dans une
neige fraiche de 30 centimatres.

Sous~catégorie 1 b, — ILes apparcils de ceife
sous-catégorie sont des engins ou groupes d'en-
gins destinés au déneigement de routes acciden-
tées ef ol l'ennecigement peut étre important. En
principe ils doivent pouvoir fravailler 3 15 km/
heure en palier, en ouvrant une trace d’an moins
2 m. 50 et cela dans une neige de 0 m. 50 d’épais-
seur. Ils doivent pouvoir déneiger ces hauieurs de
neige sur des rampes allani jusqu'a 9 %.

2¢ catégorie. — Les engins de la deuxidme caté-
garie sont ceux qui sont destinés b assurer le dé-
neigement d'itinéraires présentant des diffieuliés
exceplionnelles ou bien le déneigement de soe-
tions non ouvertes en permancnce telles que
celles des grands cols (Mont-Cenis, etc...).

11s doivent fournir une trace en une senle passe
dans une neige de 1 m. de haufeur et pour des
ramapes allant jusgu'd 9 % de felle sorfe que 1a
circulation automobile puisse avoir lieu sans
aucun autre fravail.

Ils doivent pouveir, en plusisurs passes, ouvrir
la trace dans des épaisseurs de neige supérieures
A4 1 maétre et quelle que soit eette épaisseur,

k3
ot i
Bien eniendu, les mafériels seroni jugés
d’aprés un plus grand nomhre de eritéres, parmi
lesquels figureront le rayon de braguage et, éven-
tuellement, le colit d'exploifation estimé.
Le Ragiement de 1954 n’a pas retenu le principe
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Le Concours de Valloire en Janvier 1952

Une eliave en aciion

c
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Une pelletense demaiie

Une fiaiscust cn action

des epreuves de longue dutee dans un Service de-
gigne des Ponls ot CGhaussees, Vulihsation de ces
tenseignements s etanl reveice difficile pour les
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A travers la Grande-Bretagne

Compte-rendu de la Tournée d’Etudes du P.C.M. en 1953 ()

If n'est pas aisé de remplir les [fonctions
a d*higloriographe » d'une tournée du P.G.M., t&-
clie traditionnellement confide au plus jeune ;
c'est particulidrement difficile pour une tournde
en Angleterre, dansg un pays si connu ef si fertile
en frés importantes réalisations dans les diverses
branches de notre techuigue. Fort heureusement,
d'éminents participants ont dbien vonlu rédiger
sur quelques-uns des pointsg les plus intéressaunts
de notre voyage, une série de nofes. Ce sont :

M. 'Inspecteur (énéral Bourgeois, sur les
routes anglaises,

M. Olivier, sur le tunnel sous la Mersey,

M. Thiébault, sur 'aéroport de Londres,

M., Deschamps, gur les Villes Sateilifes.

Je les en remereie trés vivement pour moi ol
pour le lectour qui aura tout liew d'en étre satis-
fait et saura, je Uespéve, étre indulgent pour los
lignes qui suivent...
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Le dimanche 28 juin, & partir de 8 heures, cn
gare du Nord, Ies participants de cetle deuxidme
tournde du P.C.M, sc rassemblent pea & peu sur
le quai de départ du irain direet Paris-Calais de
8 . 15. La prise de contact commencée sur le
quai s¢ poursuii dans la voiture réservée par le
P.C.M. ; beavcoup d'ailleurs se sount déji rencon-
trés au cours d'un précédent vovage, mais i1y a
également plusieurs nouveaux : cette tournéde en
Angleterre & connu une affluence particuliére
cette année.

A HL I 4% nous avrivons & alals 3 gquelgues
participanis venus par un aunire moyen nous ¥y
rejoignent ef, mélés & la loule des voyageurs. nous
enbarquons sur le « Cdte d’Azur » ; c'est une
agréable surprise pour ceux, comme moi, qui en
viennent, mais malheurcusemeont le temps ne peal
faire illugion ; la mer west cepondani pas mau-
vaise. I.a majeure pariie du voyage so passe £0
formalités de douane ; fvés vile, nous apereevons
les blanches falaises de la cbte anglaise. A
13 h. 45 & Folkesione, nous sommes accueillis par
M. Delayre, Secrétaire du P.C.M,, resté en Grande-

(1) Ceite tournée a été accomplie en deux voyages suc-
cessifs, le premier du 14 au 27 juin, le second du 28 juin
au 11 juillet, chaque voyage ayant sensiblement le mé-
me programme. Le présent compte-rendu s'applique plus
spéciaiemnent au second voyage,

Brelagne entre les deux voyages eb nous nous ré-
partissons dansg deux cars qui doivenl nous sm-
mener a travers PAngleterre el 'Ecossa.

Quelques cenlaines de méires plus loin, on
s'arréte devant un petit restaurant ot nous avous
netre premier contact avec la cuisine anglaise.
Toub le moude Ia connall bien : poissons eb 1égu-
mes bouillis, laitages..., déjevner {lunch) assce
réduait au profit du petit déjeuner (breakfast).
Un point particulier, ¢’est la rigueur des heures
de repas ; dans la plupart des restauranis, au
diner, on ne sert pas les clients qui arriveraient
aprés 8 heures du soir ; c'est une dure sujéiion
pour des voyages comme le ndétre o il est tou-
jours difficile de respectier les horaires ct, malgré
les précaufions prises. nous avons éié une ou
deux fois bien prés de jefiner {2). Nous remon-
tons dans les cars qui se dirigent vers T.ondres
par Canterbury. La route est bonne, la civealation
i gauche ne surprend pas irop. Du haul d'une
chte, nous apercevons la fameuse Cathédraie de
Cauterbury, consiruite en style gothique enfre
le XT¢ ot Ie XV¢ sidele. Nous laisons une visite trés
rapide ; wous voyons 'endroit présumé de Vassas-
sinat de YArchevégque Thomas Becket {(11790), o
mausoléde du Prince Noir (1376)... et nnous devons
remonter dans les cars pour arriver a Londres
avant 8 heures. On circule rapidement sur une
roube peu encombrée ; sur les larges accotements,
par conire, de nombreuses voitures staticnnent ;
les cecnpants presque tous Londoniens, prennent
le repos dominical paisiblemeni assis sur herbe ;
ils ne semblent pas s'¢carter de Passielle de la
route nationale, Nous avrivons & 7 I 30 & Mmpe-
rial Hotel,

Lundi 29 juin. -— WVisite de Londres et de son
port.

Aprés un solide breakfast, les curs nous emmo-
nent pour une rapide visite de la Ville, Nous som-
mes toud de gsuite frappés par les dchafaudages et
las décorations diverses de places, monuments...,
gui sont restés intacts depuis le jour du Couron-
nement, ce qul change cerfainement l'aspect nor-
mal de la Ville. Nous circulons dans des rues as-
sez larges, bordées de solides édifices datant pres-

(2) Il en a ét¢ de méme pour les participanits au pre-
mier voyage qui ont df réeilement jefiner
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gque Lous de 'ére viclorrenne ; mais il n'y a pas
de grande perspeclive analogue aux Champg-Ely-
sées, De nombreux immeubles oul été construils
depuis la guerre, mais il reste encore de vastos
espaces rasés par les bombardements. La recons-
iruction est cependant, parait-il, pratiquemenl
ferminde el les espaces libres doivent devenir des
places ou des parkings pour autos. Nous passons
devant Westminster Abbey (XIII® sidcle) ol se
presse une gqueue de visiteurs qui peuvent voir a
l'intérieur les décors exacts de la secéne du Cou-
ronnement, le fauteuil de la reine, des principaux
personnages... Tout prés, sur le bord de la Tami-
sp, se dresse le Parlemen{, monumentale cons-
fruction de style gothique (1840-£850) d'un heu-
‘renx aspeci.

Au déhut de Vaprés-midi, les cars nous dépo-
sent prés de la Tour de Londres. Nous admirons
Iarchitecture ef o¢el imposant monument (les
lignes paraissent peut-8tre un peu confuses de
jour, mais le relief avec les diverses enceintes est
trés bien mis en valeur la nuit par des projec-
teurs), puis nous embarquons pour la visite du
port sur le « St Katharine » de la Port of London
Authority, dont nous sommes les invilés,

e pont de la Tour s'ouvre pour nous laisser
passage et nous descendons ia Tamise, dont les
deux rives, outillées d'une file continue d’engins
de levage, soni oceupées par des silos, hangars
divers et dtablissements industriels.

Le port de Londres, lrafle : 45.000.000 T'/an,
s'étend sur 69 Miles jusqu'a l'embouchure de la
Tamisge ; 'activité est plus particuligrement in-
tenge sur les 26 Miles compris enire le pont de la
Tour et les Tilbury Doecks ol est situde la gare
maritime ; c'est dans cetfe partie que se trouvent
les cing grands groupes de docks construits peu
a peu enire 1800 ot 1920.

Nous passons sueressivement devant leg « Lon-
fion and 8 Katharine Pocks » (mis en service en
(805 el 1828 prinecipalement destinés au com-
meree avee e continent et les ports méditerra-
néens, puis les Surrey Commercial Docks (1800~
1850) dépourvus denging de déchargement, les
marchandises, surtout du heis,, étant déchargées
aur la rive 4 'aide d’engins situés sur les batsaux,
puis les India and Millwall Doecks (1802 af 1868)
olt I’om décharge surtout du sucre, des fruits ct
du blé. Nous croisons de nombreuses péniches,
¢’est une caractéristique du port de Londres oui le
chenal ne permet pas sur toule la longueur I'ac-
t&s des gros bateaux, la cargaison est transhordée
sur des péniches qui 'aménent & deslination. Le
dragage pour Pentretien des profondeurs est tras
important : 3 millions de tonnes par an, représen-
tant 500.000 livres.

Nous voyons sur une baubeur, vive droite, I'im-
posant obsgervatoire de Greenwich ol passe le

méridien zéro, puis nous entrous dans les ¢ Royal
Docks » comprenant les Royal Victoria (1855,
Royal Albert (1880) et King George V (1921).
Lie groupe de docks peut recevoir un fonnage d'un
demi million de ionnes. Presque ifous les postes
& qual soni occupés, ce que nous avons eonstaté
aussi par la suile dans dautres ports. Il faut
signaler cependant que le trafic était particulié-
rement intense au moment de notre tournde.
D'une maniére générale, 'éguipement des guals
c3t trés développé, beaucoup de grues, engins di-
vers, élant d'un type déji ancien.

BEn remontant ja Tamise « The Port of London
Autority » nous offre le thé traditionnel. M. 'Ins-
pecleur Général Bourgeols remercie nos hotes
pour leur accueil et l'intéressante visite qu'ils
nous ont fait faire. Il parle en francgais et M. I'In-
génieur en Chef Cachera, noire interpréte au
cours du voyage, traduit au fur et & mesure.

Nous passons & nouveau sous le pont de la
Tour et nous débargquons.

Mardi 30 juin. — Londres — Stratfort on Avon.

Nous partons de Londres & 13 h. 30 par la roule
directe d’Oxford ; cette voie gui faif partie d'un
itinéraire Londres-Birmingham et qui dessert
I'aéroport de Londres, parait étre une des plus im-
portantes gorties de la capitale. Elle est cons-
titude, sur de longues secticus, par deux chaus-
sées sépardes, mais avec des croisements a ni-
veau, soit & angie droit avec fsux rouges, soit
avec de grands terre-pleins circulaires avec sens
giratoire. La cireulation n’est donc pas irés rapi-
de et le débit est limité par les carrefours (de
I'ordre de 4£.000 voitures/lieure pour les giratoi-
res). La chaussée comports un revétement épais
en enrohés ; en son milieu {sur les sections ol
elle n'est pas dédoublés) il y a des cals eves sur
toute la longueur ef, de plus, des bandes « cons-
{ructex », en iraifts tiretés en lighe droite ef en
traits pleins dans les pourbes et dos d'anes, dé-
limitent des voles charretidres de T'ordre de 3 mé-
tres, Ces bandes sont toujours respectées par lel
automobilistes qui tiennent constamment « leur
gauche », si bien que les dépassements se font
sans klaxonner., Nous avons parcouru beaueoup
de routes d'importances diverses ;| M, {'Inspecteur
Général Bourgeols a bien voulu rédiger la notc
ci-aprés sur les routes anglaises; le lecteur
pourra ainsi se faire une idée sur les technigues
utilisées.

Nous passons devant Paéroport de Londres gue
nous devons visiter au retour ; nous obliquons a
gaurhe pour voir le chateau de Windsor campé
gur un escarpement de faible haunteur au dessus
de la Tamise ; nous traversons Eton et nous nous
arrélons i Oxford Tes mai-ons, édifices publics
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de style ancien qui bordeni les rues, donnent & la
Ville un caractére trés pittoresque. Nous visitons
Christchurch, le plus grand des 21 colléges
d'Oxford. On enire dans une {réds grande cour
verdoyante au fond de laguelle se trouve la cha-
pelie qgui est aussi la cathédrale d’Oxford. Der-
rigre on voil les batiments scolaires, Dans Tom
Tower est suspendue « Great Tom », énorme clo-
che qui sonne 101 coups chague soir & 24 h. 05
pour donner le signal «te la fermeture des portes
de tous les colléges.

Puis nous suivens la route de Birmingham jus-
qu'a Stratford sur Avon, petite ville {oute impré-
gnée du souvenir de Shakespeare. Nous avons pu
voir sa maison natale, son tombeau dans 1'église
de la Sainte-Trinité ; quelques participants ont
vii jouer une pidce du grand poete dans le petit
théatre sur los bords de I'Avan, en écourtant sen-
siblement le temps du diner.

Mercredi 1% juillet. — Stratford sur Avon-Man=
chester,

Nous quittons Siratford vers 8 heures et nous
emprunions des routes secondaires pour éviter la
{raversée de Birmingham ; nous arrivons a4 An-
derton, assez en retard sur l'horaire ; nous pou-
vons cependant trouver M. W. E. F. Phillip,
Southern District Engineer, gqui nous fait visiter
l'ascenseur d'Anderton (3). (et ascenseur fait
franchir 4 des péniches de l'ordre de 25 T une
dénivellée de 50 pieds 4 pouces (15 m. 35) per-
metiant notamment 1z desserie de plusieurs usi-
nes de produifs chimigques.

Tlounvrage a été construit en 41876 avec 2 bacs

Laongueur...... 75 pleds
Largeur ...... 15 pleds 6 pouces
Hauteur ...... 5 pieds 6§ pouces

relids par des cables passaut sur des poulies au
dessus de l'édifice. Pour ia manceuvre, les bacs
étant au niveau respeclivement des deux canaux,
une péniche du canal inférieur par exemple pas-
sail dans le bac inférieur, on fermail les pories,
on infroduisait une surcharge d'eau dans le bac
supérieur, qui descendait pendant que le hac con-
tenant la péniche remontait, puis la position des
bacs ayant éié inversée, on ouvrail les portes du
bac supérieur et la péniche passaif dans le canal
supérieur, Ce systdme entraine wune économie
d'eau par rapport aux éciuses qui, d'ailleurs, &
'épogque de construction, ne permettaient pas
d’obtenir une pareille dénivellée, L’installation a
été modernisée en 1898 et 1906, et maintenant les
hacs, munis de contrepoids, sont actionnés indé-

(3) Par suite d’un inecident de route, les participants
da premier voyage n'ont pas pu visiter cette eurieuse
installation.

pendamment 1'un de lautre & 'aide d’un moteur
électrigue de 30 CV. Un seul opérateur suffit & la
manceuvre gui dure § minufes 1/2. Nous avons
assisté & une démonsiration du mouvement des
bacs, sans péniche.

Aprés avoir remercié M, Philipps, nous allons
déjeuner & Chester et toul de suite aprés nous
nous dirigeons sur Liverpool par Birckenhead.
Nous empruntons le grand tunnoel sous la Mersey
de 2,87 Miles, mis en service en 1932 ; pour ce
qui concerne cel ouvrags, je prie le lecteur de se
reporter & I'étude ci-aprés faite par M. Olivier,
Ingénieur des Ponts et Chanssées, charpgé de la
construction du funmnel! de la (roix HRousse, 2
Lyon (4).

A Liverpool, des Ingénieurs du port de Manches-
ter montent dans mos cars pour nous emimener
vigiter les instailalions portuaires du grand cen-
fre industriel de Manchester, situé sur les rividres
Mersey et Irwell, & environ 60 Miles de l'embou-
chure. Le trafic du port est de (0 Millious de ton-
nes, ce qui le porle ayg guatriéme rang en Angile-
terre, aprés Londres (45 Millions), Liverpool (30
Millions) et Huil ; ¢'est le deuxidme port pétrolier
(6 Milliong de Tonnes), aprés Londres. Les ba-
teaux ne remontent pas tous jusgu'd Manchester
méme et une partie de plus en plus grande est
déchargée dans de petils ports situés touf le long
du « Manchester Ship Canal » construit en 1885-
1894 pour remédier aux difficultds d'accés & la
Ville par les rivieres Mersey ot Irwell.

Ge canal, long &'environ 50 km., profond de 28
pieds, permet I'acceds de bateaux de 15.000 T. aux-
guels il faut 8 heures pour remonter 4 Manches-
ter (6 heures pour bateaux de 4.000 T). Sa cons-
truction a coGié 25 millions de livres de I'épogue.
Nous nous arrétons &4 Eastham, ol se trouve le
point de départ du canal, & 256 Miles de ’embou-~
chure de la Mersey. A la jonction avec cetle riviére
se trouve la premieére des quatre écluses ; la pre-
miére section {jusqu’d la deuxidme écluse) est un
hassin & flot. Juste en amont de la premidre éclu~
se, nous vovons e chantier, presque terminé,
d'un grand dock A flot desiiné au déchargement
du pétrole hrut. Avec une profondeur d'eaun de
{1 métres, i1 pourra recevoir simultanément
guatre péiroliers de 30.000 T. Il semble gu’il ¥ ait
un probléme pour la sortie des bateaux en cas
d'incendie. La construction colitera 5 millions de
livres ; slle a été entreprise pour permettre l'ap-
provisionnement des raffineries situdes le long du
canal au moyven de grands pétroliers sans trans-
bordement dans des bateaux de tonnage 15.000 T.

(4) Les participanls au premier voyage ont visité une
station de ventilalion du tunnel sous la Mersey, mais
Phoraire les a contraints 4 aller directement de Liverpoonl
& Maunchester, par la route directe éloigné du canal,
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Le pétrole brul déehargé au dock sera amené i
ces raffineries par pipe-line.

Nous remontons dans les cars ; nous longeons
les raffineries d'Ellesmere et d'Inn, puis les
Runcorn Docks ; nous passons au dessus du canal
4 Latchford. Les insfallations industrielles se
font de plus en plus nombreuses au fur et & me-
sure qu'on se rapproche de Manchester, ou la
grande industrie s'est développés pour la pre-
midre fois dans le monde.On nous montres 'usine
ol a été mis au point le radar durant la derniére
guerre. Nous passons devant le « Partington
Coaling Basin » relié par voie ferrde avec les mi-
nes de charbon, puis tout prds du « Barton Swing
Aqueduct » gque nous devons visiter demalin, et
uous arrivons a Manchester. Aprés le diner, les
Ingénieurs du Manchesler Ship Canal nous mon-
trent un film documentaire sur le port. M. 'Ins-
pecteur Général Bourgeeis remercie les Ingé-
nieurs qui nous ont pilotés au cours de celte
intéressanie visite.

Jeudi 2 juillet. — Manchester-8ilioth,

A 8 h. 30 nous allons visiter les Instaliations
poriuaires de Manchester méme, & extrémité du
canal. I1 y a eén serviee quatre grands docks ;
nous visitons spéoialement le dock n® 9 réservd
en principe aux relations ouire Allantique, les
Lrois auires élant affectdés au trafic avee le Gonti-
nent, 8ix bateaux de 15.000 T, se trouvent dans le
dock, Au fond, on nous montre un silo & blé de
40.000 1. ; il est approvisionné par 'intermédiai-
re de péniches, avec deux manutentions | nous as-
sistons au ddchargement d’un bateau venant du
Canada, & l'aide d'un délévateur Hottant de
120 T/h.

Sur le quai, c6té Sud, se trouvent de grands
hangars de transii: les marchandises sont dé-
chargées des bafeaux, puls chargées sur wagons
ou camions du méme coté des hangars et par les
mémes gries, On remargue que les grues ont des
voies de roulement de la méme largeur que les
vpies ferrées ; & noter également, la densité des
gruos.

Nous remontons ensuite dans les cars en diree-
fion de Liverpool jusqu’au premler passage sur le
canal, Bn cef endroit, le « Bridgewater Canal »,
voie de navigation intérieure, empruntée par des
péniches de 25 T, desservant les usines de la ré-
gion, traverse & angle droit & un niveau supérisur
le Manchester Ship Canal au moyen d'un aqueduc
tournant. Le Bridgswater Canal traversaii initia-
lement la riviére Irwell sur un grand viaduc de
pierre comprenani trois arches, construit en 1764,
L'aménagement du Manchester Ship Canal ren-
dait nécessaire ia démolilion de ce viadue ; pour
le remplacer, 'Ingénieur James Brindley el

I'idée, qui- parut révolutionnaire 4 l'époque, de
constitlier un aquedue tournant rempli d'eau,

Cet aquedue repose sur une pile massive, situde
au milieu du Manchester Ship Canal, qui sup-
porte en plus un pont routier tournant ; ces deux
ouvrages présentent de loin sensihlement le méme
aspect.

I1 a 235 pieds de long, 23 de large et est situé
A4 18 pieds au dessus dua canal ; I'intérieur est en
forme de U, 18 pieds de large el 7 pieds de pro-
fondeur. La partie mobile pése 1.450 T dont 800 T
d'eau ; elle est mise en mouvement par transmis-
sion hydraulique, Peay sous pression étant four-
nie par un moteur électrique.

Nous avons assisté A une manouvre ; 'agueduc
initialement dirigé suivant 'axe du Manchester
Ship Canal, s'est mis par rotation en prolonge-
ment du Bridgewater Canal, le vide compris entre
les portes des abouls s'est rempli d'eau et les
portes se sont rangées contre la paroi par rota-
tion autour d'un axe vertical, la continuité duo
Bridgewater Canal étant ainsi rétablie.

Apres avoir faif nos adieux & nos guides, nous
reprenons la route en direction du Nord. Aprés
Lancaster, le paysage change, devient plus acci-
denté, nous arrivons dans la pitloresgue région
des iacs « Lake district ». Nous déjeunons & Win-
dermere au bord du iac qui porte le méme nom.
Au début de Uaprés-midi, une courte promenade
on bateau nous méne & Ambleside & une extrémité
du lac. Les rives sont trés verdoyantes ; on y voit
4 diverses haufeurs plusieurs chéteaux en pier-
res trés grises isolés dans de vastes pares; A
I'horizon se dressent des montagnes gqui parais-
gsent & pic. Nous continuons de traverser la région
des laes et nous arrivons 4 Silloth, petite plage
sur le Solway Firth (5).

Vendredi 3 juillet .— Silloth=Edimbourg.

Nous partons vers 8 heures de Billoth, et aprés
avolr dépassé Carlisle, nous entrons en Ecosse.
Nous traversons les Monits Cheviols ol l'on ren-
conire de nombreux t(roupeaux de moutons munis
d'une trés épaisse toison. Les cars nous déposent
au chateay d’'Edimbourg d'olt 'on a une trés belle
vie sur la Ville et le golfe du Forih. La capitale
de I'Ecosse, célébre par son histoire el par son .
site naturel, m'a paru la ville Ia plus intéressante
que nous ayons traversée. Nous n’avons pu en™
aveir quune impression d'ensemble, car il fau-
drait, nous a-t-on dif, des mois pour bien la
connaitre.

Aprés le lunch, pendant que les dames restent

R—

(5) Les difficultés de logement ont nécessité le report
du gite de ceite étape de Silioth & Carlisle pour le pre-
mier voyage.



Le pont sur le Forth vo du Queensferry & Edimhourg'

4 Edimbourg, les Ingénieurs vont, syr l'invitation
de leurs Colldgues des Chemins de fer Britanni-
ques, visiter le fameux pont du Firth of Forth
‘qui traverse le Forth & 9 Miles environ en amont
de la Ville. Cet ouvrage, commencé en décembre
1882 a été ouvert & la circulaiion en mars 1890 ;
ses dimensions sont extraordinaires, surtout pour
I'"époque onr il a éié construil ; voici ses prinei-
‘pales caractéristiques :

Il est constitué par un double cantllever avec
deux iravées indépendantes, relié & chaque rive
par un viadue d'accés. L'ensemble représente une
longueur de 1 Mile 1/2 {2.414 meétres) ; les tra-
véeg principales ont chacune 1.740 pieds, les fra-
vées de rive, 845 pieds, les iravées indépendantes,
346 pieds; Le tablier est & 157 pieds au dessus du
niveau de la mer, le sommet de la supersiruciure
A 361 pieds et le tirani d'air est de 150 pieds.

Le pont peut supporier ies locomotives les plus
fourdeg {130 T} & condition gqu’elles ne soient pas
jumelées, mals on peut faire passer une lourde et
une légére jumelées. Le trafic est de 200 trains
par 24 heures, il a lieu suriout de nuit, Vitesse
maximum 40 Miles,

Les piles {au nombre de 12, quatre par appui)
oni un diamélre variant de 47 & 71 pieds (quatre
ont, ét¢ fonddes .sur la- marne, les aufres sur du
racher dur et du grés) ; le point le plus bas est &
-1 pieds au dessous- (Io I'eau-; elles ont été fon-
dées sur caissons de 4.000 I construits sur Ia rive
el échouds sur place. Les chambres de travail
avaient 71 pieds de diamétre, 7 pieds de haut ;
une voie de 60 se frouvait a4 I'intérieur.

La construetion du pont 5'est faite entiéremeny
par cncorbellement a partir des appuis ; elle a
oeoupé en moyenne 1.580 guvriers pendant sept
ans (maximum 5.000} ; on a relevé au cours de
la consiruction 57 wccidenis mortels, 115 blessés
graves, 315 blessés légers, Le codti de I'ouvrage
a été d'environ 3 M. 5 de livres (25 milliards de
francs actuels}), il a nécessité 54.000 T d’'acier (ef
d’acier écossais, souligne notre guide), 6.500.000
rivets, 750.000 pleds® de granit, 102.000 T de ci-
ment et 51 T de peinture.

Lracier travaille & 7 ‘' 1/2/pouce® (10 kgs
mm®). Lo taux de rupture est de 34 T/pouce”. Li
fidche maximum est de ¢ pouces 1/2 an milien do
la travée indépendante sous la surcharge maxi-
mum’ de 980 T (deux trains se croisani & la vi-
tesse maximum de 40 M)}. La {ravée voisine pré-
sente alors une contre fldche de 2 pouces 1/2.

I'entretien du pont nécesgite une dépense an-
nuelle de 27.000 livres, éguipe comprend 5 ri-
veteurs, 2 charpentiers, 6 veilleurs, 2 hommes sur
bateau, 8 hommes pour la voie, 1 forgeron et 29
peintres continuellement au travail. La peinture
est renouvelée fous las {rois ans.

Nous monions sur le viadue d’ascés, rive droite,
conduits par PInspecteur du pont, M. Bell; au
cours de notre f{raversée sur l'ouvrage mnous se-
rons fréquemment obligés de nous arréler et nous
tenir au garde-fous au moment du passage des
trains, au moins toutes les 10 mihutes, T.e viadue
est composé de dix lravées de 68 pieds solidaires
par groupes de deux. Nous arrivons & la culée ;
nous voyons un joint qui représente la dilatation
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du rail sur 845 pieds (9 pouces de déplacement
maximum, 2 3/4 dans une journée), la coupure
eslh Lrés inclinée ; & c0té se trouve un appareit do
mesure, on enregistre la dilatation en fonction de
In tempdrature. L'about de la poutre comporle
au dessus de nog téies une surcharge de 1.000 T
en bloes de [onte, il est d'aulre part, relié & la
cilée par des tiges d'acier fileté de 20 mm. qui
descendent jusgu'a la Tondation.

Nous passons sur U'ouvrage proprement dif. Le
rail repose, par Pinlermédiaire d'une poutre en
ehine & laguelie il est fixé par un rivet tous les
deux pieds, sur des longrines de 28 pieds de
leng, 14 pouces de large ¢t 2 pouces 1/2 de han-
teur. Les deux appuils cdlé rive ont un empate~
ment de 145 pieds ; l'appui central de 260 pieds
et le poids mort suffisent pour équilibrer la sur-
charge.

Les pidces comprimées des pouires sont des
{nhes d’acier ; les plus gros, au voisinage des
appuis, ont 22 pieds de diaméire, soit 5 pouces de
plus que certaines galeries du métro de Londres.
Au deuxiéme appui de la premidre travée indépen-
dante, nous veyons un joint qui sert pour 1.970
pieds de rail, dilatation mazximum 10 pouces

Pris de I'appui central, on nous montre un bloc
de héton gui sort de Peau ; il marque un début de
construetion suivant un modéle de poni suspendu
proposé par un Ingénieur, M. Beuch; mais, en
cours de travaux, un pont suspendu du méme
type, & 60 km. environ, construii suivant les plans
de M. Bouch s'effrondra au cours d'une tempéte ;
le projet fuf abandonné.

Nous voyons un rivet en or, posé par le Prince
de Galles lui-méme au moment de Pinauguration.

La construction des fravées indépendantes a été
le point le plus délicat ; elles ont été construites
par encorbellement en les solidarisant aux canti-
levers ; 1a pose do dernier rivet ne pouvait dire
réalisée qu'd une température bien déterminde ;
pour la premiére travée, tout se passa bien, mals
pour la deuxidme, le jour fixé pour l'opération, il
y eut un refroidissement de 3° gui empéeha le
rivetage, pendant huit jours la température se
maintint assez basse ; finalement on mit des brin-
dilles autour d'une partie de Ia poutre, on les
enflamma, 'acier so dilata et on pdt poser le rivet.
La travée ful ensuite mise sur cales, désolidarisée
d’avec los cantilevers of descendue sur les appuis ;
par suite d'une erreur dans le manicment des
cales, elle fomba d'une hauteur de un pied heu-
reusement juste sur les appuis et il n'y eiit pas de
détérioration.

Nous descendons par une échelle dans le péri-
métre de ’appui rive gauche.

Nous rentrons par le bac & péage ot nous avons
une vue d'ensemble du pont, par un beaun temps
asgez exceptionnel.

On remarque sur chague rive une imporiante
file de voitures en atfente d'embarguement; on
e met 45 par voyage, elles attendeni jusgu'a une
heure. On a projeté & eet endroit la construction
d’'un pont routier suspendu avec une travée cen~
trale de 2.370 pieds, cet ouvrage cotiferait 5 M. 5
de livres et serait financé A vaison de 75 % par
U'Etat et 25 % par le Comié. La réalisation est
assez problématique.

Samedi 4 juillet. Edimbourg-Glasgow,

Nous rallions rapidement Glasgow, ville ires
moderne, surtout par comparaison avee Edim-
bourg ; Glasgow a connu récemment un trés
grand développement indusiriel, elle esft mainte-
nant la deuxzidme Ville du Royaume Uni.

A 11 heures nous embarquons sur un steamer
des British Railways pour une excursion sur la
Clyde. Nous descendons ia riviére an milieu d'ins-
tallations portuaires diverses, surtoul de trés
importanis chantiers navals d'oll sont sortis no-
lamment la Queen Mary ef le Queen Elisabeth
(Clydebank),

Aprés Greenock, nous débouchons dans les-
tuaire proprement dit de la Clyde, renfermant
plusieurs fles ot profondémeni découpé par de
longues presqu’iles. Nous accostons & Rothesay
ef, nous metionsg pied A terre & Tighnabruaich, ter-
minus du voyage. 11 nous fauf payer 2 pences
pour débarguer, petit péage desiiné & amortir la
construction de la jetde. Au retour, nous repre-
nons le méme chemin en sens inverse. Nous avons
tout le loisir aujourd'hui pour prendre le thé 3
bord : c'est un « high tea » sensiblement aussi
abondant gue le lunech.

Dimanche B juillet. — Glasgow~Fort Augustus.

Départ de Glasgow vers 10 heures pour les
Highlands sous une petite pluie fine. Il ne faut
cependant pas se plaindre puisque nos hétes nous
assureront qu'aujourd’hui « it is a dry day » ; la
cOte Ouest du Nord de PEeosse est trés pluvieuse :
hauteur d’eau annuelle variant de 3 & 4 métres.
Les nuages conviennent parfaitement an paysage
particuligrement Apre el sauvage.

Les dénivellations ne sonl pas trés importantes,
puisque le point culminant, le Ben Nevis, ne dé-
passe guére 1.300 métres, mais V'abondance des
eaux a permis la naissance récente d'une indus-
trie hydroélectrique régie par le « North of Scot-
land Hydroelectric Board ». Le Board, organisme
indépendant vis-h-vis de la « British Electricity
Authority », & laguelle il vend le courant produil,
procéde A la construeciion d'usines & l'alde prin-
cipalement d'emprunts approuvés par le Parle-
meant et & leur expleitation. Cette industrie est en
plein développement. Nous devous visiter aujour-
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d’hgi une instaliation complétement lerminée, lo
pius important des {reis équipewents prévus au
plan n°® 1 du Board, publié en 1544,

Nous sommes accusillis & 'usine de Sloy sur
les bords du loeh Lomond par le BDirecteur, M.
Nisbet. L'usine, en service depuis 1950, utilise une
chute de 300 métres entre le loch Sloy ef le loch
.omiond ; le bassin versant drainé est de 31 m*;
la hauteur d’eau annuelle 121 pouces. [.a eentrale
est équipde de guatre turbines Francis pouvant
développor chacune 32.500 Kw sous une tension
de 11.000 volts, débit maximum 600 pieds®/secon-
de. L'usine est reliée au réscau général par une
ligne de 132.000 volts, plus forie tension anglaise.
La production annuelle est de 120.080.000 Kwh.
Le cott total de Pinstallalion a été de 12 M, de li-
vres. Le prix de 1060 [/Kwh ost assexr dlevé, mais
il faut noter qu'il 8’agit d'une vsine de poinic ; co
prix est A0 nofamment au fail que daaus co pays
sous développé, il a [fallu heaucoup de iravaux
préliminaires enérceux : 15 miles de routes, une
nouvelle gare.

Nous déjeunons & Tarbel, invités par le Board,
avee M. Leonard, membres du Beard et Madame,
M. Nisbet et M. Aitken, représentant du Board &
Edimbourg, qui nous suivra durani touf notre sé-
Jour en Reosse. Tes discours & la fin du repas
rappellent la trés ancienne amitis qui lic 'Eeosse
et la France ; nous nous sommes dailleurs rendu
eompie au cours de notre voyage d'une nette sym.
pathie des Ieossais onvors nous.

En débul daprés-midi, nous woenfons auw har-
rage sur le foch Bloy. Haut de 165 pieds. long de
1.160, ¢’esl uwn barrago poids avee vonlreforis
travaillanl un peu eomme un barrage & volles
mulbiples, 1 est fond¢é sur des micaschistes, La
construclion a néeessité de nombreuses injections
de ciment, il o été coulé 200.000 pieds® de héton ;
pour un barrage poids ordinaire, il aurait fallu au
moing  §50.000 pieds® en plus. La capacité do
1.200.000.000 pieds® représcute 17 % du volume
d'eaun qui s’déeoule annuellement.

La galerie d'amende a 8.900 pieds de long et la
conduife foreée 1.500 pieds,

Sous une pluie une peu plus forle, nous con-
linuons notre roule vers o Nowd o oaprds avair
gquiltd les rives du loch Lowmond, Ie plus grawd
d’'eosxse, nous f{raversons iec Moor of Rannoch,
tande compldtement dénudée et parsemde d'éten-
dues d’cau allant depuis de simples flagques jus-
qu'h d'assez grands dtangs ; on croirait voir un
pays inondé ; nous arrivons sur la mer au loch
Leven, véritable fjord. nous passons au pied d’as-
sez hautes monfagnes, donft le Ben Nevis ; leg
gommels sont dans les nuages, les pentes sont
sillonnées par de nomhreux torrents ei cascades,

Puis nous nous engageons dans la (#es curienss
w Groal Glen » cgramte salléed de Glenmnre, qun

traverso I'Ecosse dans {oule sa largeur dauns le
sens sud-Ouest-Nord-Esfi. La Great Cien ron-
tieni une série de laes d'altitude maximum 100
pieds relids par le « (Canal Calédonien », une
sorte de canal des deux mers, assez pou ulilised,
de 60 Miles 1/2 de long (38 Miles 1/2 e lacs of
22 RAliles de canal proprement dit). Nous lon-
geons successivement le loch Lochy el le loch
Qieh (le plus haut)} et nmous arrivons & Tort Au-
gustus sifué d une extrémité du fameux loch
Ness. Le loch, étroit entre des montagnes asses
abruptes a 24 Miles de long ; la vue en enfilade,
avee des nuages gui cachent les dernicrs plans,
est un spectacle peu ordinaire,

Lundi 6 juillet. — For{ Augustus=Inverness.

Cette journde est consacrde aux visites de deun
grands chantiors du Board : Garry Projecl el Mo-
riston Projoct.

Le Garry Project. — Un important barrage su-
réleve de 100 pieds le loel Quoich dans leguel on
draine les eaux de rivigres cavironmanteg (Quoieh,
Kingie et Garry) ; les caux sonl ameundes par une
galerie de 3.900 m, suivie d'une conduite forcée
de 432 m. A& une premisre usine (hauieur do
chute : 320 pieds) ; puis clies sc déversent dans
ie loch Gary surdlend payr un petit barrage de 20
pieds {(barvage de compensation) relid par une
gajerie de 1.280 m. oL nne conduife forede de
95 m. 80 2 une usine silude au bord du loch
tyieh & environ 108 pieds d'altitude {haulear e
vhute : 170 pieds).

En suivant vers le Sud-Cuest le ranal calédo-
sien & partir de Fort Augustus, nous nous arrd-
tong & 'emplacement de cette dernidre usine gqui
sera en grande partie souterraine, l'eau sortant
juste au dessus du nivean du loch ei les rives
étant en asscz forte penle. Actuellernent on voit
un important chanficr de terrassemenls rocheux.

La chule sera fquipée d'une lurbine Kaplan
20,000 Kw 82 x 16" Kwh/an, Nous monions au
logh Garry ; le barrage sera situé au fond du lae
dans un resscerremeni rocheux. Il recuecillera Ies
caux d'aun bassin versant de 147 Miles®. T.e déver-
solr est en cours dachévement ; il se poursuil en
avel par une galervie de 7 m. 29 de diaméire ; no-
tons les chiffres de consommation d'explosif
3 kgs/m’ A la clé, 1 kg/m® au strauss.

La galerig d’amenée part également en souter-
rain, perpendiculairement & celle du déversoir.

Pour ne pas nuire aux poissons, on procéde au
(iltrage dans des sacs de sable, des huiles du
chantier & partir des eaux industriclles avanl
gu’elics ne revienneni au lac.

f,¢ baveage supéricur ezl en enrochements,
L.iag pieds de long, 192 pieds de hani, eapacité

Tt L
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du déversoir : 283 m*/seconde. Il est peurvu & la
base d'une turbine de cowpensation.

[lusine est éguipde aveo une turhine Francis de
22.000 Kw, production annuelle : 77 x 10®* Kwh.

La conservalion du poisson pose en Feosse un
prohléme irds imporiant ; tous les ans, le saumon
remonile dans les riviéres pour la ponte. Au loch
Garry ou prévoit la traversée du barrage par un
aqueduc muni d’une vanne automatique, le pois-
son remontant dans le loch au moment de l'ou-
verture qui se faif & intervalies réguliers. Une
furhine récupére I'énergie de cette chule & travers
‘¢ barrage. Au loch Quoich, la forte surélévation
et 1o régime variable du nivean détruisent les em-
placemenis pour la ponte, on a recours & la ponte
ar({ificielle dans une wtation d'alevinage, Nous
avons visité cette installation. Le saumon est pris
dans un pidge juste avant l'usine, on lui prend
les cenfs gui sont placéds dans des baes &4 96° F
(32 O environ). Au bhout de neuf semaines. Pale-
vin soré de P'ocuf avee une réserve de nourriture
qui lui permet de se développer pendani six se-
maines ; au boutl de ce temps on le lache en rivié-
re. On estime que seulement wn sur mille devient
adulte. La station peut ftraiter cing millions
#eeufs,

Aprés le lunch offert & Fort Augusius par les
Bocics and Inland Waterways TFxeeulive, nous
visitons les ivstallations du barrage de Gluanic
{Meriston Project). Deux harrages soub en cons-
truction, Pun sur la rividre Moriston, le Gluanie
Dam, I'auire, & un niveau plus éleve, sur la riviére
Loyne, le Loyne Dam ; les eaux de ce dernier sont
déversées dans le premier par une galerie, La
superficie du bassin versant drainé est de 72
Miles®. Hauteur d’eau annuetle : 2m. 49, Capacité
du Gluanie Dam : 200 millions de m® Hauteur
maximum 112 pieds. Ce harrage sera faii en oi-
ment de laitier (comme le barrage de Bort-les-
Orgues). Hauteur de chute 294 pieds. Pour le
momeni on a seulemenl rénliséd les fouilles de
fondation.

Nous voyens l'emplacement de 'usine; juste
en dessous on a comnsiruit un pidge & poissons.

Nous visitons la chaine d*écluses & 5 portes de
Fort Augustus iraversée par un pont tournant ct
vous assistons au passage d'un bateau. Le canal
Calédonien est accessible aux bateaux de 150
pieds de long, 13 pieds {/2 de tirant d’eau maxi-
mum ou 160 pieds de long, 9 pieds de tirant d’eau
maximum, Il supporte peu de irafic.

Nous sommes regus i Inverness par le Maire el
des membres du Board, Excellent diner agrémenté
par des passages d'un joueur de cornemuse en
costume et cloturé par des discours du Maire et
da Président du Board, pleins de chaleur. Ce repas
nons laisse un souvenir incubliahle de Phospila-
hhlé deossaise,

Mardi 7 juillet. — Inverness=Edimbourg.

Visile des instailations du Tummel Gary.

Nous nous élevons rapidement 4 itravers les
monts Grampians, jusqu'a un col & 460 mélres
d'altitude ; nous passons devant Blair Atholl, fa-
meux chéalean situé dans un parc magniiique.
Nous voyons des travaux de galerie dans le sadre
des projets d’aménagement de Tummel Garry el
nous arrivons pour le lunch & Pitloshry).

A 14 heures, nous allens & pied visiter le bar-
rage et I'usine de Clunie. Clunie fail partie d'un
ensemble counsidérable en cours de construction :
le Tummel Garry. La puissance fotale sera de
150.000 Kw et la production annuelie de 300 Mil-
lions de Kwh, A la date d’achévemsant, la produc-
tion toiale annuelle du Beard sera de 1 milliard
200 Ewh.

Clunie est la chuie terminale, compléiement
équipée. Le barrage est long de 380 pieds, haut de
70, capacité 910 millions pieds’. Il est fondé sur
des schistes dans lesaquels on a fait d'importantes
injactions de ciment. Le poisson fraverse le bar-
rage, cette fois, au moyen d'une grande échelle
4 poisson constitude par 3 peu prés 35 comparti-
ments d'environ 18 pieds de long, 19 pieds de
large, 6 pieds de profondeur. La dénivellée enire
deuv éléments suceessifs est denviron § pied 1/2.
A ia suite d'essals, on a décidé de faire couler
I'eau par dessous les cloisons ; cependant on a
réservé la possibilité de recourir au procédé plus
clagsigque du déverscment pay dessus Les poissons
passeut normajement par les orifices d'écoule-
ment des eaux, les plus gros sautenf souvent par
dessus les cloisons. On a ménagé dans un com-
partiment des parois de verre aveg éclairage u
I'intérieur ; nous avons pu voir évoluer des pois-
sons qui eux ne se doutent pas d’éire obhservés.
L'échelle sert dgalement & I'dcoulement du débit
minimum & assurer i 'aval,

L'usine est accolée au barrage, elle est dquipde
de trois turbines Francis de 21.060 Kw,

Nous rallions ensuife directement Edimbourg.
En traversant le Firth of Forth sur le bae, nous
pouvons admirer 4 nouveau le fameux pount.

Mercredi 8 juillet. .. Edimbourg~Harrogate.

Le matin, nous alloas toutl d'une traite d’Edim-
bourg & Newcastle par la roule qui suit la cote
assez peu accidentée de la Mer du Nord. Aprés le
lunsh au Royal Btation — buffel de la gare de
Newecastle — nous entendons un petit exposé fait
par des Ingénieurs des Chemins de fer Britanni-
ques, sur les cing ponts qui traversent la riviére
Tyne & 'intérieur de la Ville,

Ils se compoesent de {rois ponis-roules :

- il ponl & poulres droiles & {ravées indépen-
danies consiruii en 1871, reconstruil ¢n 1901 ;
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—— un pont teurnant consiruif en 18786 & em-
placement d'un pont romain du I sidele ;

~ l& « pont neuf » construit en 1528, le précd-
dent ouvrage datant dn XUT® sidele avait é4é dé-
frait par une erue ; c'esl un arve & deux ariieula-
tions A fablicr suspendu 162 m. de portée, le mo-
déle réduib au i/4 du pont de Sydney, exécutd
d’ailleurs par la méme entreprise ;

— in pont rail & poutres droites A travées soli-
daires construit en (906 of enfin le plus ancien :

~— un pont & la fois rail ot route, le « pont de
niveau éleveé » coustruil en 1849, I'ouvrage com-
prend 6 iravies imbdpendanies identigues de 38
métres de portée. Il ¥ a quatre fermes par ravées,
constitudes chacune par un arc en [oule avee un
tirant en fer forgé. L'are esl intermddiaire entre
les deux tabliers pour la route de la voic ferrée.
Nous avons vu cet ouvrage doni I'aspeoct est assez
compliqué du fait des consolidations successives
en 41893, 4 la suite de l'augmentation du poids
des trains, on a ajouté des pidess de fer forgé en
dessous Jdps entretoises de fonte du tablier supé-
rieur ; en 1920, pour faire passer des tramways
sur le pont route, on a ajouté des bielles en acier
reliant 'arc au tablier inférieur, deux dans ['es-
pace entre deux colonnes.

Nows continuons ensuite vers le Sud jusqu’a
York ; nous faisons en car le tour de la Ville pour
voir les murs d'enceinte datant du Moyen-Age ;
nous eireulons dans des petites rues étroites. Un
court arvét nous permet une visgite trés sommaire
de la caihédrale, d’aspect trés imposant et nous
reparfons pour Leeds ol nous gsommes abiendus.
Au Givie Central Hall, un représentant de la Mu-
nicipalité nous expose les plans ¢'aménagement
de la Ville, actuellement en cours de réalisation,
une opération d'urbanisme tréds importanie.

La cireulation dans Leeds élait trés difficile ;
pour 'améliorer, on a préve une grands rocade
extérigure, servant notamment aux véhicules qui
ne veulent pas s'arréter dans la Ville, construite
actuellement sur une longueur de 24 Miles, une
petite rocade autour du centre méme de la Ville
et treize voies pinétrantes.

I.'espace nécessaire pour ecite voirie nouveile
est obftenu par la desfruetion de taudis : 13.000
maisons clasgées insalubres, représentant 50.000
habifants, ont ¢ié démolies, surtout au centre ;
en csecompie de ce fail vne diminution de cireula-
tion de 'ordre de 3¢ % dans les scceleurs cen-
fraux. Une lol anglaise permel d'exproprier une
maison titulaire du certificat d'insalubriié moyen-
nant seulement la valeur du ferrain nu (vaviant
ici de 400 £ b 2.000 £/acre), la plupart de ces
maisons avaicnt plus d’'un sigele.

Pour reloger Ics occupanis des taudis, on a
prévi Ia construeclion de logements dguivalonts
auy H.I.M., par la Municipalité, au moyen dn

fonds national d'amortissemenl (financé par Vim-
p6l sur le revenu) : prébs & 4,6% remboursabies
en 60 ans, PElat payanlt une partie des annuités,

T.es logements comprennent de deux & eing
ghambres plus une salle groupani hloe cuisine el
living-room, plus des dépendances diverses. Le
loyer varie de 8 a 25 shi/semaine, il faut ajouier
7 & 8 sh de charges (en fout : £0.000 & 90.000
{rancs/an),

T.es immeubles sont administrés par la Muniei-
palité ; ies locataires peuvent devenir proprié-
taires en 20 ans, aun moven d'une majoration de
loyer. Ta eonstruclion dun logement rvevient en
moyenne & { million /2, sans comprendre les
lravaux de voivie ¢t les réscaux divers.

La Ville de Leeds comprend cssentislliement arne
partie haute et une pariie basse. L'ean potable cst
amenée A lintérieur de la Ville dans un grand
bassin ; la partie basse esi desservie dircctement
par gravité et la partie haute par 'intermédiaire
d'un réservoir aérien, L’assainissement comporic
deux grands collecteurs gui ahoutissent chacun
A unec stalion d'épuration du type classigque & lits
bactériens au bhord de ’Aire, un en amont, 'au~
tre en aval de la Ville ; les vieux réseaux sont du
type unilaire, les nowveaux du type séparatif. Les
usines font sdparément I'épuration de leurs canx
industrielies.

On préveil Ia construction de 50 & 60.000 loge-
ments dans ies 20 anndes & venir ot la destruction
de 30.000 logements véiustes. (Ces travaux d'ur-
banisme sont du méme ordre de grandeur que les
iravaux do reconstruction du Havre {en propor-
tion du nombre d'habitants).

Nous avons vu des groupes d'immeubles, dont
P'un contient 1.000 logements, puis nous sommes
allés sur la rocade extérieure qui comprend deux
chaussées de 30 pleds, un terre-plein ceniral do
16 pieds et des accolements irés larges; alors
que les voies pénétrantes auront deux chaussées
de 22 pieds et des voies de desserie ou au moins
des élargissements aun droit des magasins. Le
terre-plein central de la rocade est surélevé et
comporte une végétation Iluxuriante, & tel point
qu'on ne veoit pas les véhicules qui passent en
sens inverse. Nous en avons fait Dexpérience
le car n® 1 s'esi engagdé sur la rocade et a fail
demi-tour, le car n°® 2 légéroment distanecé n'a
pas vu la manwuvre ot g poursuivi dans le méme
sens croisant le car n® 1, sans gue personne ne
s'en soit apergu. Cet ineident a retardé notre ar-
rivée & Harrogate, station thermale ; heureusc-
ment le « Grand Hotel » s’est montré trés acco-
modant en matiére d'horaire ot nous avons eu
up excelient diner, avee la cuisine francaise t..

Jeudi 9 juillet. — Harrogate-Londpres.

Le maiin nous gagnons rapidement le port e



Goole, situé au confluent de I’Ouse et du Don prés
du point ot 'Ouse rejoint la Trent pour former
ie Humber.

Le port maritime exporie environ 2 Millidns de
tonnes de charbon par an ; le charbon est ameud
au port par voie de navigation intérieure dans la
proportion de 1/4 & {/3. Ce fransport fluvial est
assez original : il se fait au moyen de péniches
en forme de wagon :

20 pieds 9 pouccs e long,
15 pieds 7 pouces de large,

8 pieds 1 pouce ile profondeur,
assembldes en nomhre de 19 éléments tivds par un
remorqueur. C'est un  véritable train floitant ;
chagque élément transporte 35 & 40 T, soit 700 T
environ par frain ; il y a en service aclueliement,
647 éléments, autrefois il vy en avait 1.300. Les
¢léments sont déehargés dans les bateaux, com-
mao les wagons de chemin de fer, ils sont soulevés
e U'seau puis basculés au dessus des cales. Les
engins qui exéeutent ce déchargement sont au
nombre de quatre : trois fixes & guai et un flot-
tant (actuellement en cale séche). Nous avons vu
un engin fixe et agsisté & une manoeuvre avesc un
élément vide ; 1'élément est dirigé sous l'engin ;
un berceau immergé se souldve emporianl avec
fui Vélément ; & une certaine hauteur, il est has-
culéd latéralement au dessus d'une goulotie qui
descend dans la cale du navire en chargement. Le
rendement maximum est de 425 T/h, la manoeu-
vre se fait par transmission hydrauligue avec de
I'ean & 64 kg/cm® Nous visitons également l'usine
de produciion d’eau sous pression ; l'eau est re-
foulée dans un réservoir contenant uniquemsnt de
P'eau maintenue & la pression fixée par un piston

lesté, mobile suivant la verticale ; quand il des-
cend & un certain niveau, les pompes se mettent
en marche automatiguement ; elles s'arrétent de
méme quand il atteint un autre niveau repére,

Nous prenons Ie lumch 3 Doncaster et tout
Paprés-midi ¢’est une longue étape jusgu’a Ton-
dres par Grantham et Newark: Huit heures son-
nent quand nous arrivons a4 U'Tmpdérial Hétel ;
nous dinons de justesse,

Vendredi 10 juillet.

Nous passons la matinée & Londres. Le pro-
gramfme de aprés-midi prévoit la visite d'une
villa neuve dans la banlieue de Londres ou celle de
I'aéroport de Londres, au choix. Je me joins au
groupe qui vaa l'aéroport.

Pour les deux visites de cet aprés-midi, le lec-
teup pourra consulter les notes rédigées ci-aprés
par :

— M. Thiébault, sur 'aéroport de Londres,

— M. Deschamps, sur les Villes satellites

s
"k

Aug diner, nous trouvons notre Camarade Leroy,
organisateur de ce voyage, venu 4 notre rencon-
tre. Demain mnous renirerons tous ensemble en
France, la tournées P.G.M. est terminée., Je pense
gue tous les participants en garderont un excel-
lent souvenir, on raison de 'intérét des réalisa-
tlions et des chantiers si importanis et variés que
nous avons visités sans oublier la boautié des sites
traversés, surtout en Fcosse.

Reynanrd,
Ingénieur des Ponts et Chaussées.

Les routes en Angleterre et en Ecosce

Au ecours dun voyage en Angleterre par I'As-
sociation Professionnelle des Ingénieurs des
Ponts et Ghaussées el des Mines, du 28 juin au {4
juillet, plus de 2.000 kilométres de route ont été
parcourus en car, position qui permettait d’ap-
précier particulidrement les conditions d'établis-
sement ot d'utilisation des routes britannigues.

La route anglaise semble avoir conservd i peu
prés la consistance de ce qu'elle était il y a quel-
ques dizaines d’années, sinueuse et étroite. On ne
voit guére I'équivalent des grands chantiers ou-
verts sur les routes de France, notamment depuis
Pinstitution du Fouds Routier. Des aménage-
ments ont été ecopendant réalisés en ocertains
points, mais plutét localisés aux environs des
grandes villes ef paraissant ainsi plutdt participer

aux grands Plans d’Urbanisme, qui reportent les
agglomérations ef méme sont basés sur le systéme
de cités satellites, dans un rayon de l'ordre de
30 km. & Londres, 10 km. & Leeds.

En ce cas, la route est dédoublée avee frottoir
central, il est de plus établi d'importants ronds-
pointg aux prineipaux croisements, & rayon assez
court, obligeant un ralentissement important de
vitesse.

Drailleurs la limitation des vitesses est une ca-
ractéristiqgue importante du trafie routier en
Grande-Bretagne. On ne pratique gudre que
I'éguivalent de 80 km. & I'heure pour les voitures
de tourisme et 60 pour les cars.

Sur le reste des parcours, la route étroite et
souvent sinueuse est cependant irés généralement
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constituée par une chaussée irds plate, parfaite-
ment unie, limitée par des bordures peu saillan-
tes, mais peintes en blane. Les bandes de circula-
tion sont, de plus, trés généralisées, en plein dans
les endroits dangereux ef interrompues dans les
autres sections.

Les véhicules observent avec beaucoup de dis-
cipline les régles imposées. Il convienl toutefois
de noter que nofre car, lui-méme anglais d'ori-
gine, n'hésitait pas & passer franchement sor une
bhande centrale, lorsque les deux véhicules qu'il
doublait et croisait en méme temps devaient Tui
en laisser ia place, chaeun des véhicules en cause
se tenant dhailleurs sfrietement & sa limite
Jd'extréme gauche.

T.e klaxon n'esf, d'une maniére trés géndérale,
jamais utilisé, Le véhieule gui veul doubler ne
klaxonne pas. Il attend que le véhicule gu’il veut
tépasser l'ait apercu dang son réiroviseur el lui
fasse signe qu'il peut deubler. Le conducteur de
nolre car ¢fait d'ailleurs trés attentif 4 ce qui se
passait, aussi bien devant lui que derriére lui et
toul s'est passé sans difficults.

La non utilisaiion du klaxon va au point qu'une
automobile voulant dépasser sur le plan ineling
qui canduisait au bac utilisé pour Ia fraversée du
Forth devani Edimbourg n'a pas klaxonné, mais
m'a seulement heurléd avec son aile. On peut se
deniander comment cect ss passerait sur les trof-
toirs de PAvenue des Champs-Klysées oft le klaxon
remble assez de rigueur !

La signalisalion esl restée assez archaigue. T
n'y a pas de signaux donnant les noms des loca-
lités traversées, Les signaux de direetion sont
vestés heaucoup plus petits que nds signaux en
France ef d'une lecture par suite assez difficile.
Ils indiguent dailleurs surtout le nom des villes
vers lesquelles on se rend, mais ftoujours suivis
du numéro de la route en cause, A | pour 1a route
Londres-RBdimhourg, cie.., les leltres A, B, ete.,
represeniand le elassement de la roube dans le ro-
seall de premier ordre, de second ordre, efc...

Les caraciéristiques ci-dessus relevées s’appli-
quent notamment a la roule suivie enire BEdine
bourg et Londres.

Autres observations,

1°) La circulation semble sensiblement moin-
dre qu'en Frahce, méme sur les plus grandes ar-
téres, tant en voiture tourisme qu'en poids lourd.
On peut toutefois signaler le développement des
voitures-caravane. De nombreuses caravanes se
trouvent concentrées dans des emplacements aux
abords des grandes villes, sous forme de carava-
nes & leuer, au prix, nous a-lt-on dit, de 2 livres
par jour. De nombreuses caravanes se {rouvenl
fgalement rassemblées dans des camps destingés

4 v recevoir les touristes de cette nature. La cara-
vane semble un moyen particuligremeni intéres-
sant dans un pays o, sous des pluies fréquentes,
1z gdjour sous la tente peui 8ire assez pénible

2¢y Je n'al pratigquement pas apergu de plan-
tation d'alignement ls long des routes, ce qui peud
s'expliquer trds généralement par ie peu de lar-
geur des plateformes, mais semble étre encore
le cas génédral des routes b plateformaes élargies.
Par contre de nombreux arbres anciens conii-
nuent & maintenir aux abords de ces routes un
des eharmes de la campagne anglaise.

3*) La signalisation est loin d'8tre unifiée sur
fes modéles fixés par les cenventions interna-
tionales. Beaucoup de signaux ne sont compré-
hensibles pour nous gue par leurs indieations lif-
térales, par exemple les mots « no waiting » pour
les interdictions de stationmement et supposent
une certaine connaissance de 'anglais.

4°) A BEdimbourg, les parkings autorisés ne le
soni que de 6 heures du matin & minuit, régle-
mentation qui se comprend particuliérement en
un pays ol le jour ou la nuit sont & peu prés per-
manents, respectivement au 21 juin et an 21 dé-
cembre. Des parkings avec dispense d'6clairage
et sans limitation sont par conire signalisés dans
certaines rue de Londres.

5°) Les feux réglant les crcisements compor-
tent, aussi bisn & l'arrét qu’an démarrage, les
frois couleurs, vert, jaune, rouge. L’arrét sur le
jaune est strictement observé, ce que facilite ane
allure généralement plus lenie qu'ad Paris, mais
inversement les voitures & l'arrét démarrent des
apparition du jaune succédani au rouge.

6°) Beaucoap de feux réglant les passages el
trés pen de police, mais de nombreux agents dé-
panneurs sur moto avec side-car, le tout de cou-
leur jaune, au service des assotiaiions sportives,

7°y Les cabines de téléphone public automati-
que librement accessibles, pourvues d'annuaires
que le public respescte, sont trés répandues dans
les villes et méme le long des grandes routes.

8°) It n'y a qusé irds peu de publicité A proxi-
mité des routes, sauf par conire trés générale-
men{ sur les pouires des pouts supérieurs de che-
min de fer.

9°) Nous avons eu occasion de rencontrer des
passages 3 péage, notamment peour la traversée
souterraine de la Mersey & Liverpool et pour le
passage d'un canal au voisinage de Gool.

10¢) En ce qui concerne le passage de la circu-
lation 4 droite & une circulation & gauche, il sem-~
blerait trés facile, abstraction faite de la position
méme du volant, de 5’y adapter, mais il faub fenir
compte, au moins au début, d'un risque assez
grave.

En voyant des voilures déboucher d'un {our-
nant (ré&s couri, aves une visibilité irés limifés el
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sans aucun avertissement préalable, placé & coté
du conducteur du car, j'avais 'impression que,
par un réflexe immédiat, la voiture vis-4.vis, pre-
fiant son tournant & gauche, avait mangué aux
régles normales de circulation, qu'elle ailait im-
médiatement redresser sur la droite et, par ce
simple réflexe, peut-&ire me serais-je précipité
sur la droite, ¢'esi-A-dire &4 =a rencontre.

Pendant tout le temps olt les réflexes prédomi-

neraient sur la réflexion, des accidents graves
pourraient étre & eraindre,

On peut dire que le réseau anglais correspond
4 une conception de l'usage des routes &b & une
mentalité des usagers nettement différentes dea
celles renconfrées sur le continent,

V. Bourgeois,
Inspecteur Général
des Ponts et Chaussées, en retraite.

Le tonnel routier de la

ILe tunnel sous la Mersey A Liverpool est tou-
jours te plug important fuunel routier du monde
par zes dimensions : la longueur du tunnel prin-
cipal, & quaire voies, g'éléve & 3.230 m., dépas-
sanl largement le plus long et le plus récent des
tunnels sous-fluviaux américains, & New-York
{Brooklyn Battery Tunnel : 2.200 m.), d'autant
plus que l'ouvrage comporie cncore deux bran-
ches secondaires, A deux voies, de [.000 m, (e
longueur totale,

Goupe transversale du tunnel

En outre, il utilise une solution originale pour
la ventilation, le systéme semi-fransversal, dont
les études récentes ont confirmé 1'intérét,

Trutihisation de ecet ouvrage est trés importante
puisque la cireulation atieint 25.000 véhieules/
jour, aveec une pointe de 3.000 wvéhicules/heure,
vers 18 heures, dans le sens de la sortie Liver-

Mersey @ Liverpool

pool-Birkenhcad. Ce {rafic le place an second-rang
des tunnels Europdens, aprés Haini-Cloud tel au
méme niveau que Rolterdam, Tt esl, bien entenidu,
nettement au-dessous des tunnels Américains de
New-York qui sont & la saturation avee 45.000
véhicules/jour pour gquatre voies.

TL.a eonstruction a durd de 1925 4 1932, T.a mise
en place des installalions a duré deux ans et il o
été ouvert au trafic le 18 juillet 1934 par le roi
George V lui-méme,

I. — GCaractéristiques routiéres,

La coupe ci-contre montre les caractéristiques
du tunnel principal.

Contrairement & tous les aufres tunnels sous-
fluviaux, il réunit dans un méme tube les deux
sens de eirculation. La chausséde est exceptionnel-
lement éiroite : chague sens dispose de 5 m. 50 de
largeur (18 pieds) au liew de 6 m. 20 & 6 m, 60
dans les chaussées sépardes des tunnels Amé-
ricains,

L’espace situé sous la schaussée est divisé en
troig parties : les deux espaces latéraux servent
a la circulation de Pair ; 'espace eentral, inutilisé
jusqu’d présent, doit permettre d'établir une
chaussée supplémentaire & deux voies, portant a
six le nombre des voies charrefid¢ves ulilisables,
C'est une possibilité trés intéressante du fait des
pointes de sorties irds accusées dans le sens
Liverpool-Birkenhead.

T.a chaussée est formée par un béton bitumi-
neux exécuié il ¥ a gualre ans et qui commence 4
s'user.

Le revétement de la volte est en platre recou-
vert d’'une peinture blanche avec deux plinthes de
2 m. de hautf en glace noire, Ceg solutions excep-
tionnelles ne sonf{ d'ailleurs pas jugées satisfai-
santes par les Ingénieurs du tunnel, Ils étudient
actuellement le changement de la plinthe noire
par des glaces ou des matidres plastiques de con-
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teur eréme. Le revéiement cun platre supporte mal
les suies de la circulation et, malgré un systéme
de nelloyage trés bien cong¢u, il donne un aspect
grizitre & Pensemble du tunnel,

“QUEENSWAY"”
(THE MERSEY TUNNEL)
BIRKENHEAD JUNCTION TRAFFIC ARRANGEMENTS
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L.es deux bifureations existant & chague extré-
milé du tunnel ont aussi un caraclére exceplion-
nel (voir photographie ci-contre). La bifurcation
00lé Liverpool a déjd été condamnée, el cété Bir-
kenhead, elle est fermée pendant la période de
pointe,

La bifurcation & niveau n'es{ ceriainement pas
une dieposition A reproduire el pas davantage
une bifurcation & niveau séparé : elle comporte-
rait un tel encombrement et des excavations d'une
telle portée que les difficnltés et 1e codl d’exéeu-
tion seraient prohibitifs,

[.‘ﬁc]air‘a.go dir tunnel eslh assuré simplewment
par des lampes 4 lncandescence encastrées, Un

ldger renforcement « éié ublenu aux entrées en
remplaganl une lampe sur deux par des {ubes au
sodium.

[1. — Ventilation.

La venlilation est inféressante par son princi-
pe semi-transversal, L’air frais seul est amens
par des circaits spéeoiaux aménagés sous la chaus-
sée el distinets de l'espace utilisé par la eircula-
tion. Lia sortie de 'air vicié s’effsctue au contraire
en utilisant cef espace, ce qui apporte une double
éeonomie ; d'abord, de n'avoir pas & aménager des
concduits spéciaux e, ensuite, d'utiliser pour 1a
eiveutation de 'ajv vieid une seclion bien plus
grande que celle que 'ou pent donner & des gale-
ries spéciales, d'ol une dconomie importante
dans ia puissance nécessaire.

Les pressions de fonelionnement gui earacié-
risent la qualité aérodynamigue de la solution
sont assez faibles, maxima variant de 50 4 57 mm.
d’eau pour la section sous-fluviale, la plus dif-
ficile & ventiler en raison de sa grande longueur.

Les gtations sont au nombre de six. Elles injec~
ient T'air frais dans les galeries aménagées sous
la chaussdée. Elles aspivent air vicié dans le tun-
nei ; Vagpivation n'est pas absolument direete,
comme & Saint-Gloud : elle est protégée par un
masque plein, en faee du puits d'aspirvalion et
comportant des persiennes de part et daulve sur
unce vingtaine de métres de chaque’ c¢dlé pour
guider les fileis d'air & Vaspiration.

Les dispositions des stations de ventilation
(voir ecoupes schématiques ci- contre} ont été
imposées par la technique des ventilateurs dis-
ponibles 4 I'épogue : ce sont des ventilateurs ceu-
frifuges aspirani I'air au centre ef le comprimant
en le rejetant & la périphérie. Ces ventilateurs
sont peu adaptés pour un fonclionnemont a fai-
ble pression of & grand débhil gul oxige des sce-
lions de passage considérables. [ls sont axteéme-
ment encombrants, les ventilateurs d'air vicié at-
beignant 8 m. 30 de diamétre et { m. d'épaisseur.

Les siationg comportent deux chambres d’aspi-
rafion, 1'une en haui peour Uair frais, Pautre on
bas pour l'air vigié, dans lesquelles-les ventila-
teurs puisent directement, la sortie des ventila-
teurs débouchani dans les conduiis de ventilation,
vers le tunnel pour air frais, vers la cheminée
d'éjection pour I'alr vieié.

Les ventilateurs soni atlagués par des moteurs
électriques assez simples 4 deux vitesses seule-
ment, par lintermédiaire d'un réducteur et dun
accouplement hydraulique : précaution qui peut
éfre justifiée par la grande inertie dos ventila-
teurs au démarrage.

Toute Iinstallation esi moniée su double eb lo
fonctionnement est ainsi nssuré avee la défail-
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tanee de 50 % du malériel Oun peul vomr sur les
seliéma ci-contre que les deux groupes d'inslalla-
tions se déduisent par une rotation de 180" autonr
d'un axe vertical de syméirie de la Station,

TUNNEL DE LA MERSEY

COUPE SCHEMATIQUE D'UNE STATION
DE VENTILATION

CIRCULATION AIR FRAIS &
CIRCULATION AIR viCiE ¥

I, — Exploitation.

Le fonctionnement du tunnel repose sur la cir-
culation en ligne : les véhicules choisissent & 'en-
irée une flle, lente ou rapide ob 8'y tienment abso-
Itmend, sauf a1 la bilureation de Birkenhead, ol
les ehangements de file se foul d'une maniére
mécanique, «aprés la signalisation que moanlre
e cliché ci-eonive,

La vitesse esi asses élevée : Hmiltation & 30
miles (48 km/h ), qui doit &tre poriée prochaine-
ment & 35 miles (56 km /h ).

delte cirveulation en lgne, inhabntuclle pour
des Frangais, présenle un avantage énorme pour
la séeurité de la circulation el aussi pour les nerls

L'une des deux bifurcations du tunnel

du conducteur., Elle s'impose manifestement
pour les débits atteints & Taverpool.

La teneur cn oxyde de carbone, comme dans
fous ies tunuels routicrs, reste irés mférieure &
la limite théorique de &/10 0007 utilisée pour ie
galeul du débit d'air. Blie est en fait de Vordre de
$£/10.000° ot atfeint exceplionneliement 2/10.000°
Néanmoins, l'atmosphére parall trés enfumée.
L’sclairage paralt faible, les véhicules s’estom-
pent dans ie bronillard & courte distance. Le bruit
est asser élevé,

Cependant, 'utilisation du tunnel donne une
impression de régularité et de séeurité : chaque
conducteur g'attache & rouler dans <¢a ligne, en
aprveillant umguement 1a courte [raction de ecetle
hgne qui est visible devani Tul 1 grace 3 quoi les
files se dépassent of se erorsent d'une facon régu-
hire, avec des marges lalérales dftonnamment
réduites.

J. Olivier,

ingénicur des Pouts et Chaussées

Une ville satellite de Londres : Hemel Hempstead

La moitié de Péquipe da P .M. qui s'est rendue
en Grande-Bretagne du 14 au 28 juin a visité la
‘fnlie satellite de Hemel Hempsiead le vendredi 26
Jam,

La ville de Hemel Hempstead ost situde & 20
miles (seusibiement 32 km ) au Nord-Ouest de
Londres, sur la route A 4! Cette ille Tadd pariie

d'un groupe de huit nouvelles villes satellites,
dont la constiuchown resulte du plan du « Graud
Londres », décidé en 1943 et défimtivement ap-
prouvé en 1946, Le bul de ce plan est d'évacuer
I 250.000 habitants de Ia ville de Tiondres ef de les
reloger a raison de :

— 300 000 dans Jde~ vilies wouvelles

s
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— 750000 dans des villes agrandies, los habi-
lanis restant & une faible disiance de Ton-
dres, dans Pun el Pantre cas, ef le reste, snif :

— 200.600 résolument on dehors de aggloméra-
tion londovienne,

A la date de ia visite, la consiruction des huii
villes nouvelles était fortement avancée en ce
gseng que, dans guaire villes, 2 4 3.000 maisons
eétaient déja termindées of habitées, ce nombre se
réduisant A guebgues eeniaines seulement dans les
guafre aulres. (Dans les huif villes satellites nou-
velles, les chantiers sont en pleine aectivilé).
Lagrandissement de villes existanies va seule-
ment commencer ces temps-ci, tandis gue Uéva-
cuafion dans des villes plus éloignées n'est pas
ancore sur le point d'étre mise & exécution.

la construction de chacune des villes satellites
i été confiée 4 un orgsunisme public émanant du
Gouvernemeni. et gui porte le nom de « Develop-
ment Corporation ». A l'achévement des iravaux
de construction, chaque Corporation doit dispa-
raitre, en remecttant la ville 4 la disposition d'un
Conseil Municipal régulidrement élu, leguel naijtra
d’ailleurs bien avani la fin des travaux. Chaque
Corporation est alimeniée par des préts consentis
par le Gouvernemeni, au faux de & 1/4 %, rem-
boursables en 60 ans. La Corporalion est le Mailre
d'Tuvre, mals doil soumetire scs plans & Vappro-
Bation du Gouverncmenté cf des Aulorités locales.

Trois grands priucipes onf guidé la concepiion
des villes satcellites, Ce sont les suivants

Premier prinecipe. — Tous les habitants d’une
ville satellite devront trouver leurs moyens d'exis-
tence dans cette ville. Il est done nécessaire d'y
ailirer des indusiries nouvelles, Cest ainsi que
sepl usines ont éié prévues & Tlemel Hempsfead,
pour utiliser 4 & 5.000 ouvriers, sur une popula-
tion totale de 60.000 habitants. A ia date de la vi-
site, cing usines étaient déja consiruites el en
activité ot I'installalion des deux auires étail frei-
née en raison du fait gque le rythme de la cons-
truction des maisons d'habitation ne permetifait
pus de suivre celni de la construction «des usines.

Deuxiébme principe. — Chague ville satellite
doit étre une communauté socialement équili-
brée. C’est alusi qu's Hemel Hempstead

— 70 %' dos maisons construites sont destinées
& des ouvriers,

—. 20 % anx classes moyennes @i

- 10 % A la bourgeoisic active (Médeeins, Avo-
cals, Directeurs d'usines, ote, ele..).

Troisidme principe — Chagque ville satellite doit
constituer une ville véritable ¢i non une « cilé »
d’habitation. A ce titre, elle comporie ses maga-
sing, ses houtiques, s¢s édcoles, ses dglisos, sos
ftablissements publies, s& mairie, ete.. (A nofer
loutefols que les établissements publics — les
égoles par exemple — ne sont pas construits par
les soins de la « Development Corporation »).

Pour lapplication de ces prineipes, qui sont
trés strietement suivis, chaque ville a 6té dofde
d'un Plan d'Urbanisma complel et Uhabitat esl
réparli en « unilés de voisinage » {neighhour-
hood) de chacune 10.600 habitanls environ. A
Hemel Hempstead, une unité de voisinage étail
achevée ¢t une autre déja fortement avancée.

En ece gui concerne la voirie el les réscaux Io
systéme adopté est le suivant :

-— La Corporation se¢ charge des routes el do
assainissement, lequel est, bien entendu, sépa-
ratif. L'épuration des eaux usées est assurde par
une usine déji existante et exploitée par un Syn-
dicat de GCommunes ;

—— L’eaun potable esf & la charge de la ville de
Hemel Hempstead, qui existait déja avant les tra-
vaux, mais ne comptail gqu'une vingtaine de mil-
liers d'habitants. La gquanitité d’eau fournie ai-
teindra 50 galions par habitanl et par jeur, soil
approximaltivement 225 litres ;

— L’amenée de ['électricité, du gaz el des
P.T.E, est assuréde par 1'Eiat ou par des Sopciétes
nationales gqui correspondent & U'EDF. eun
Franse.

£
ol

Ies habitations proprement dites ne présentent,
par rapport & la construction francaise, aunecune
caractéristique spéeiagle, st ce n'est Yesprit de
stricte économise qui a présidé & leur conception,
en méme temps que ia perfection de lour réalisa-
tion, Le lover d'une maison comprenant ; une cui-
sine, une salle de séjour et trois chambres, atfeint
2 livres par semaine {2.000 franes), y compris la
fourniture de Peau potable el les impdts commu-
naux, lesquels couvreni, en parliculier 'enléve-
ment des ordures ménagéres.

Ces maisons n'ont pas de cave, mais un petit
réduit pour placer le charbon, le bois el ce qu'on
met d’ordinaire dans une cave. Le chauffage est
traité trés sowmmairement, car if ne fait jamais
froid en Grande-Bretagne, De méme, lo problaéme
du frigidaire, powr conserver la viande en éié
dans une maison sans cave, n's pas refenu lat-
tention, car, s'il ne fait jamais froid, il ne lait
jamais trés chaud.

Dernier renseignement intéressant : il est pré-
v la possibilité de comstruire un garage ponr



quatre maisons d’habitation, Un nombre réduit
seulement de ces garages est actuellemeni en
cours de construction.

Autant que nous avons pu le faire préciser, il
n'existe pas de probléme de guantité, ni de qualilé
de la main-d’ccuvre du baliment en Grapde-Bro-
tagne ot un macon gagne de 6 & 7 livres par
gemaine.

s
o d

Noire conclusion personnelle, aprés la visite de
Hemel Hempstead, est que nous n'y avens rien vu
d'extraordinaive en ce qui concerne la technique,
mais qu’il s'agit cependant d'une réalisation im-
pressionnaunte, en raison de la qualité de la cons-
truction et du soin avec legquel on a ftraité les

abords. Les principes itrés simples gui ont été
décidés sont maintenant appliqués sans hésita-
tion. Le rendement de la main-d'eeuvre est certai-
nement excellent, car l'ouvrier anglais ne travail-
le pas le samedi aprés-midi et ne donne pas l'im-
pression d'un rythme aussi rapide que son collé-
gue frangais, Nous n'avons pas vu, sur le chan-
tier, de machines de grande puissance, mais sim-
plement des machines trés courantes, comme
celles .qui sont connues en France ; il semble ce-
pendant gu'elles soient un peu plus nombreuses
et elles sont, en tout cas, beaucoup plus neuves ef
en hien meilleur éial.
J. Deschamps,
Ingénieur des Ponis ef Chaussées
a4 GChalon-sur-Sadmne.

L'Aéroport de Londres

La fin du séjour & Londres a &ét& marquée par
la visite de I'aéroport d'Heathron, actueliement
en construtetion dans la banlisue Ouest de
Londres,

Nous mettons plus d'un heure pour latieindre
en autocar, la route élant trés encombrée. M.
House, Public Relation Officer, dirige mnotre vi-
site ; il nous montre successivoment plusicurs
chantiers d'importance considérable.

L’adrogare actuelle, situde au bord de la roufe
nationale, est desservie par un taxiway ol s’em-
barquent et débarguent les passagers ; les avions
sont obligés de faire un parcours moyen i terre de
6 Miles au décpllage ef & I'atterrissage. Aussl a-t-
on décidé Ia construction d'une nouvelle aérogare
au cenire de I'aéroport, ce qui esi trés favorabie
du fait de schéma iriangulaire des pistes ; elle
sera desservie par un iunnel de 700 m. passant
sous piste et taxiways. Nous voyons d'abord le
chantier presque terminé du tunnel. Il comporte
deux chaussées & deux voies charretidres, un pas-
sage pour piétons en dessous dugquel se trouvent
les galeries d’amense d’air frais pour l'aération.
Du fait de la faible profondeur, la tranchée a éié
ouverte directement. La présence de la nappe &
7 pieds de profondeur a causé de grosses diffi-
cultés ; les parois du tunnel sont revétues d'une
couche de sciure de bois et chlorure de magné-
sfum soigneusement polie ; ¢’est un proeédé éco-
nomique gui semble donner un trads bon résuliat.

Le chantier de Padroganre est moins avancé ; les
étages du batiment reposent sur des piliers cons-

titués par des profilés enrobés, I'enrobage servant
& éviter la corrosion et le flambement. Les profi-
tés reviennent {rés bon marché ici, on nous assure
gue ce mode de construstion est plus économigue
gue le béton armé, il proeure de plus une {irés
grande rapidité d’exéeution.

Nous 4aisons ensuite le tour de aérodrome,
nous voyons le gystéme de balisage ; la plupart
des feux sont au moins & 1 m. 50 du sol. Nous
passons devani le hangar loué & Air France, ol se
trouvent les trois Comet récemment achetés par
ceite Compagnie, puis devant un grand chantier
de réparation.

I.a tournée se poursuit par le chantier de cons-
truetion des batiments de la douanc puis par une
visite des hangars, dont certains pour partie en
béton précontraint et d’autres en charpente
d’aluminium.

Un ecoup d'eeil rapide sur les « Comets » au pas-
sage et nous nous retrouvons sur le bord d'une
piste & observer I'activité incessante de ce grand
noeud de communieation aériennes gue représente
Leondres.

Le « Londen Air Port » actucllement cn cours
d’aménagement donne une impression de gran-
diose ; on seni que ses promoteurs oni voulu en
faire une base adrienne & D’échielle de I'activité
aérienne de Ia métropole anglaise.

A. Thiébault,
Ingénieur des Ponts of Chanssdes,

———

———




Service de Documentation des Ponts et Chaussées

Un arrété du 15 juillet 1953 de M. le Minisire
des Travaux Publics, des Transports et du Touris-
me, a fixéd comme suit la mission du Service Cen-
tral de Documentation des Ponts ot Chaussdes :

— eanregisirer et analyser, avee le coneours des
hureaux et Services spécialisés, les documents
d’ordre technigque, administratif ou deonomique
intéressant les Services des Ponts et Chausgsdes,
ainsl que les ouvrages ou articles les coneernant,
publiés en France ou 4 U'Etranger ;

— (e classer ces analyses ;

— de répondre directemnt aux demandes de
renseignements formuldes par des fonclionnairves
des Ponts et Chaussées ou de 'Adminisiration
Centrale du Ministére des Travaux Publics, des
Transports et du Tourisme ;

— . de provoquer la rédaction ou la publication
d'ouvrages, d'études ou d’arlicles traitant de ques-
tions techniques, administratives ou économigues
intéressant les Services des Ponts ef Chaussées.

Cel arrété a créé, auprés du Ministre des Tra-

vaux publies, des Transports et du Tourisme, un
« Comilé Consullatil de la Decumentation ». Ge
Comité a pour objet notamment de proposer tou-
tes mesures propres

- & faeciliter el A développer la documentation
des Services des Ponts et Chaussées ;

— & coordonner le iravail de recherche cl de
classement des documents enire lss divers bu-
reaux et services, cu vue d'éviter les omissions ou
doubles emplois.

Le Service de Documeniation ainsi réorganisé
sora installé dans Pimmouble de ViEcole Nationale
des Ponts el Ghaussédes, ol il sera mis en plare
dans Ie courant du 4° lrimeslbre 1953 ().

(1) Llarvété dun 15 juillet 1953 sus-visé a ¢té nolific
sux Ingénieurs en Chef et Chefs de Service.

Le J, O. du 4 aofqit 1853 a publié Parréié désignant les
Ingénieurs chargés de ce Service de Documentation (voir,
dans le présent N° du Bulletin du P.C.M. Ia rubrique
Mutations dans l¢ Personnel).

Bureau de Recherches Géologiques, Géophysiques et Miniéres
de la France Métropolitaine

Le Journal Officiel du 6 aoht 1953 a promulgué
la loi N° 53-675 du 5§ du méme mois portant eréa-
tion du Bureau de Recherches Géologiques, Géo-
physiques et Minigres de la France Métropolitaine,

Ce Bureau a pour buf :

— 1°) de promouvoir, sur le territoire méiro-
politain, la recherche, Péquipement et I'exploi-
fation des ressources du sous-sol el, & cef effet,
d'exdeuter ou faire exécuter des cawpagnes de

prospection géophysique et des travaux de roecher-
ches géologiques on minidres ;

— 2°) de rechercher, conscrver ef, évenluel-
lement publier toute documentation d'ordre géolo-
gique et géophysigque, netamment dans le cadre
de la loi du 22 mai 1944.

Ledit Bureau est substitué au Bureau supprimd
de Recherches géologiques, géophysiques eb nii-
nidres institué par la loi du 30 aveil 1941,
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Mutations, Promotions et Décisions diverses _
concernant les Corps d’Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines

Ont été nommés au Cabinel du Ministire de PIn-
dustrie et du Commerce (Arrété du 7 juillet 1953,
3.0, du 8 juillet 1953) :

— Qonseillers Techniques, MM, Pierre Des-
prairies, Auditeur & la Cour des Comptes, Gustave
Rambaud, Ingénieur des Mines, Etienne Chauvet
et Albert Wiala, Ingénieurs des Ponts et Chaus-
8808 ;

— Chef Adjoint de Cabinet, M, Pierre Michaux,
Administrateur Civil au Ministére de I'Intérieur ;

-~ Chargés de Mission, MM, Jean Locgueneux,
Magisirat au Ministdre de la Justice et Mareel
fLaugier, Rédactecur au Ministére de la Recons-
lruetiom el de 'Urbanisme ;

— Chef du Secrétariat Particulier, M. Fran-
cnis Berger.

M, Paul Reboux, Ingénieur des Mines, a éié
nommé, & compter du 1 septembre 1953, Sous-
Directsur de I'Ecole Nationale Supérieure des Mi-
nes de Saint-Etienne, en remplacement de M. Le-
rebours-Pigeonnidre (Arrété du 11 juillet 1953,
J.0. du 23 juillet 1953).

M. Jean Qayet, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées 4 Dakar, a é1¢ nommé Chef Adjoint du Cabi-
net.de M. le Général Gorniglion-Molinier, Ministre
d'Btat (Arrété du 22 juillet 1053, J.0. du 23 juil-
let 1958).

A 618 accepiée, pour compter du I° aoht 1851,
la démission de M. André Minof, Ingénicur en
(thet des Ponts et Chaussées (Décret du 25 juil-
let 1953, J,0, du 30 juillet 1953},

Ont été affectés, 4 partir du 1 aoht 1953, au
Service de Documentation des Ponts et Chaussdes,
tout en conservant leurs fonetions actuelles (Ar-
rété du 45 juillet 1953, J.0, du 4 aofif 19563}

- Inspection du Service, M. Dargenton, Ius-
pecteur Général des Ponis et Chaussées ;

~— Chef du Service, M. Lehanneur, Tngénieur
en Chef des Ponts et Chaussdes ;

— Adjoint au Ghef de Service : M. Pierro An=
toine, Ingénieur en Chef dos Ponts i Chaussdes.

Le tableau d'avancement des Ingénieurs en
Chef des Ponis el Chaussdes pour le grade d'Ins-
pecteur Général, pour l'annés 1953, a éié fixé
ainsi qu’'il suit (Arrété du 22 juiilet 1953. J.0. du
5 aoQl 1953) :

—— Cadre des Services ordipaires : MM, Gas=
pard, Boucher, Piétri, Buovoio, Fleury, Kirohner,
Lévy (1. A) et Charrueau ;

— Cadre des Services Détachéds : MM. Quesnel,
Bouly, Beau (F.), Girard {(G.), Giguet, Delattre
et Rouelle,

Le tableau d’avancemenl des Ingénieurs des
Ponts et Chaussées pour le grade d'Ingénieur en
Chef des Ponts et Chaussédes pour l'année 1953, a
6té fixé ainsi gu'il suit (Arrété du 22 juillet 1953.
J.O, du & achf 1953)

— Cadre Permanent : MM, Paotl, $tein, Pumas
(M.}, Por, Dantu, Raiton, Nicolas, Courbon, Cas~-
soux, Pairier~Woledkowicz, Desbazeille, Duminy,
Marchal, Berteloot, Vergnes, Pouliguen, Kemler
(déja inscrits en 1951 et 1952}, Jay, Ternant, Re-
gnier, Tixeront, Vasseur (J.}, Chasts, Sors, Pous-
se, Boulioche, Mogaray, Caudrelier, Merlin (P.),
Rossard, Legrand (M.), Orosnier, Qrussard (déji
inserits en 1952), Pezet, Wennagel, Deschenes,
Leroy, Richard, Antoine, Blachére, Boué, Bonne=-
moy, 8pinetta, Clément, Texier ;

-~ Cadre Latéral : MM, Freychet (déja inserii
en 1954 et 1952), QGouvreux ;

- Cadre Spécial des Bases Adriennes : M. Jaby
(déja inscrit en 1952).

M. Jean Raoux, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées a éié intégré dams le cadre permanent des
Ponts el Chaussées avec la classe e anciennetd
qu'il posgédait dans le cadre latéral ; il a pris rang
entre M. Jacques Laurent et M. Gervais de Rouville
(Arrété du 22 juillet 1853, J.O. du & aofil 1953).

M. Jean Gebert, Ingénieur des Ponts et Chaus-
sées & Auxerre, a 6té affecié, & compler du
aolt 1953, A la résidence de Toulouse, au SBervice
Ordinaire des Ponis ef Chaussées du département
de la Haufe-Garonne (Arréié du 25 juillet 1953,
J.O. du 8 aoftt 1953},

Sont imscrits au tableau d’avancement pour le
grade d'Ingénieur Général degs Mines, au titre de
I'année 1933 : MM, Georges Brun, T.ouis Masse~-
nef, Bugénc Raguin et Maurice Roy (Arréid du 1°F
aolt 1953, 3.0, [du 8 aotf 1953).

Ont été nommés Ingénienr Géndéral des Mines
et titularisés dans le grade correspondant &
compier du 1° février 1953, MM. Georges Brun
et Louis Massenet (Service Détaché). (Décret du
1 aoGi 1953, J.O. du 8 aolit 1953).

M. Lerebours-Pigeonniére, Ingénieur en Chefl
des Mines, Professeur & I’Ecole Nalionale Supé-
ricure des Mines de Paris, a éi¢ nommé Memhre
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de 1a Commisgsion des Annales des Mines, en rem-
placement de M, Roger MWartin, démissionnaire
(APFAte A 3 anQl 1953, J.0. du 12 aolit 1953).

MM. Paoli ni Stein (Hervice Détaché) onl &id
nommés Ingénienr en Ghel des Ponts el Chaus-
sépg, pour prendre rang du 16 aclit 1953 {(Décret
du 10 aott 1053, J.0. du 14 aotit 1953).

M. Henry Boulinier, Ingénisur en d{hel des
Ponts et Chaussées, précédemment détaché &
Tlecivicitd de France, a 6ié affecté, & compier du
1er juillet 1953, au Conseil Général des Ponts et
Chaussées, pour 8tre chargé du Seerétariat de la
2¢ gGaction, sn remplacement de M. kehanneur
(Arrété du 3 acli 1953. J.0. du 16 aodt 1953).

M. Max-Elie Ventura, Ingénisur en Chef des Mi-
nes, a 6té maintenu pour un an, 4 compter du 10
mai 1952, en Sorvice détachd auprds du Ministére
des Affaires Economigues, pour exercer les fone-
tions de Seeréfaire Génédral de la Délégation Fran-
caisoe & la Conférence Internationale des Matitres
Premiéres, & Washington (Arrété du 12 aodi
1953, J.0, du 19 aolit 1953).

M. Jean Couture, Ingénieur en Chel des Mines,
a 646 maintenu pour eing aus, 4 compter du 1%
juillet 1953, en Service détaché auprés deg Char-
bonnages de France, en qualité de Dirgcteur Gé-
néral des Services Keonomiques et Commereiaux
(ArTéic du 13 aphl 1953, 5.0, dn 19 aolif 1983).

M. Albert Messiah, Ingénieur des Mines & Paris,
a 6t6 mis en Service détaché, pour ecing ans, &
compler du 1°F avril 1953, auprés de la Présidence
du Conseil {Commissariat & I'Energie Atomique),
en gualité A'Ingénicur au Service physique mathé-
matique (Areété du 13 aolt 1953, J.O0. du 19 aott
1053).

Ont été nommés & compter du [°° ociobre 1953
au Conseil Général des Mines (Arrété du 12 aotit
1953. J.0. du 21 aolt 1963), les Ingénieurs Géné-
raux des Mines suivanis :

— M. ‘CGabriel Daval, Président de Section, Chef
de l'Inspection Générale ;

— M. Henri le Sueur, Président de Section

M. Jean-Louis Lacroix, Ingénieur des Ponts et
Chaussées & Toulouse, a été affiectd, & partir du

{7 geptembre 1953, & la résidence de Périguent,
& I'Arrondissement Ounest du Serviee Ordinaire des
Pants ot Chaussées du département de la Dowdo-
gne, en remplacement de M. Foueaud (Arrils Ju
i1 aolit 1953, J.0. du 20 aofit 1953),

M. Frangois Mahé, Ingdnieur des Ponts ot
Chaussées, a 66 chargd, & compler du 16 aoit
1953, de mission auprdés du Service Maritime de
la Loire-Inférieure, i titre des Bases Adriennes
{Arrété da 13 aolQl 1953, J.0O. du 26 aolit 1963).

M. Robert Paoli, Tugéunieur en Chefl des Ponts et
Chaussées, a é{¢ mis, & compter du 16 aolit 1953,
4 la digposiiion du Ministére de l'Intérieur, pour
étre affecté au Service National de la Protection
Otvile {Arrété du 1% aott 1953. J.O. du 28 aofl
1953).

M. Raymond Blanie, Ingénirur des Ponts of
haussdées & Timoux, a 816 affects, & partiv du i+
octobro 1953, au Service Ordinaire des Ponis ef
Chaussées du dépariement du Rhdne (Arrdlé in
17 aofit 1953, J.0, du 26 aolt 1953).

M. Ernest Couvreux, Ingénieur des Ponts et
Chaussées & Laon, a été chargé, & compter du 1
occtobre 1653, & la résidence d’Ajaccio, des fonee
fions d'Ingénicur en Chef Adjoint & 1'Ingénieur
en Chet du Service des Ponts et Chaussées du dé-
partementi de la Corse (Arrdté du {7 aoQl 1953,
J.O.U du 26 aolit 1953).

M. Roger Marchal, Ingénieur des Ponis et
Chaussées a éié affectéd au Service des Bases
Aériennes de "TAEF. (Arrété du 17 aolit 19563, T,
0. du 28 aoli 1953),

M. Ajbert Sors, Ingénieur des Ponts ot Chaus-
sées & Ajaccio, a éié chargé, a la rvésidence 'Epi-
nal, A compter du 1° octobre 1953, des fonclions
d'Ingénienr en Chef Adjoint & U'Ingénieur en Ghel
du Service des Ponis et Chaussdes du département
des Vosges, en remplacement de M. Raguerre
(Arrété du 17 aolit 1953, J.O. du 26 aolQit 1953).

M, Marcel Whlevieille, Inspecteur Général des
Ponts ef Chaussées, Directeur au Gouvernement
(xénéral de PAlgérie, a 4ié promu au Grade de
Commandeur dans VOrdre de la Légion d'Honneur
{Déeret du 29 aolt 1953. J.O, du 3 septembre
1953).

Les Cotisations du P.C.M. se paient au C.C.P. Paris 508.39
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NAISSANCES.

ANICALE D’ENTR’AIDE AUX ORPHE-
LINS DES INGENIEURS DES PONTS ET
CHAUSSEES ET DES MINES. — [l est
rappelé & tous les Camarades qu’ils peu-
venf, en adhérant A 'AMICALE, prémunir
leurs enfantis, grdce & l'entr’aide mutuel=
le, contre les conséquences, si souvent
désastreuses, du déods du pére de familie,
A partir du 1°° janvier 1954, les adhésions
a PAMICALE ne seront plus regues que
dans "année suivant la naissance du pre-
mier enfant (Article 27 des Statuts).

Notre Gamarade Robert Gauthier, Ingénieur des
Ponts et Chaussées & Fort-de-France, fait pant
de la naissance, & Fort-de-France, le 5 juillet
1953, de son fils Jacques.

Nofre Camarade André Pagés, Ingénieur des
Ponts et Chaussées 4 Rouen, fait part de la nais-
sahce, & Rouen, le 8 aoht 19953, de sa fille Marie.

Bernard et Glaude Poutlain font part de la nais-
sance, & Narbonne, le 12 actf 1953, de leur pelile
soeur Mariette, troisidme enfant de notre Cama-
rade Pierre Poulain, Ingénieur des Ponis et
Chuaussées 4 Narbonne.

Toutes noy félicitations aux heureus parenis.

MARIAGES.

Noire Camarade Georges Pigeyre, lugénieur des
Mines & Toulouse faii part du mariage de Made-
moiselle Pierretie Pigeyre, sa fille, avec M, Mau-
rice Rey, Inspecteur Adjoint de I'Enregistrement.
La hénédiction nuptiale a été donnée le 30 juillet
1953, en 'Bglise Saint-Aubin de Toulouse.

Nofre Camarade Yves Brandeis, Ingénieur des
Pants et Chaussées & Paris, fail purt de son ma-
riage avec Mademoisclle Jacgueling Troller. T.c
mariage a 6té ¢éléhrd & Sedan, dans la plus striete
intintitd, le mercredi 6 aofit 1953,

Tous nos veeux de bonlieur aux nouvesux époux.

DECES.

Le Consell ¢’Administration de la Socidld Géné-
rale de Traction ot Exploitation (Ex-Compagnie
du Métropolitain de Paris) fait part de la mort de
son Président, notre Camarade Paul Martin, In-
génieur ¢n Chef des Pouis et Chaussées & Paris.
Les obséques ont euw lieu le 30 juillet 1953, an
I'Eglise Saint-Frangois-Xavier, & Paris.

Nous avons appris la mort de Madame Fouan,
Veuve de notre Camarade Georges Fouan, Ingé-
nieur en Chef des Ponts et Chaussées, ancien Di-
recteur Général des Chemins de Fer de ['Etat,
décédés & Parig, le {* aolt 1953, ot les obséques
ont eu lieu dans la plus stricte intimité.

Notre Camarade Eugetne Gazet, Inspecteur Gé-
néral des Ponts et Chausgées, fait part de la mort
de Madame Pierre Gazet, sa Mere, décédée le 4
aoltb 1953, & Versailles, onn les obséques onl eu
tieu dans 'intimité.

Nouy avons appris la morl de notre Gamarade
Théodore Laurent, Ingénieur au Covps des Mines,
Président d'Honneur de ia Compagnie des Forges
de la Marine ef Saint-Elienne, décédé ls 21 aoli
1953 & Paris. Les obséques-ont eu [Heu le 25 aoft
dans I'intimité A Bonnelies {Seine-et-Oise).

Nous assurons les familles des défunts de toute
notre sympathie attrisiée.

Officiers d’Etat-Major de Réserve

L'Armée cherche actuellement & former des
officiers d'Etat-Major de réserve. Peuvent aceéder
4 cette fonction les officlers de réserve agés de
30 & 40 ans.

Les candidats doivent adresser leur demande &
lIa subdivision militaire dont ils relévent.

Pendant deux ans, ils sont astreints & assister
b des conférences mensuelies, au cours desquelles
seront étudiés les prohlémes 8lémentaires de tac-
tiqguo et ie fonctionnement dos divers services et
armes,

Apréds un examen probaloirve, les candidats foni
une période de 21 jours 4 I'Ecole d'Etat-Major de
Paris, cette période tenant liseu de péricde obliga-
toire. L'annde suivante une deuxiéme période de
10 jours en Allemagne clof le eycie d'études, sanc-
tionné par un diplome 4'Etat-Major.

Toutefois, aprés l'oblention du diplome, les of-
ficiers doivent assister aux séances d'instruction
mensuelles communes & tous les réservisies, On
y procéds notamment & Tétude de cas concreis a
I'échelle de la Division.




— 98 .

OFFRE DE POSTE

La Faculté des lugénicurs de 'Université By-
rienne d'Alep recherche un spdcialiste expert en
travaux publics, suivant les indications ci-aprés :

— Lieu d’affectation : Faecultéd des Ingénieurs
de PUniversité Syrienne & Alep (Syrie) ;

— Fonctions : Yexpert sera chargé de donnev
des cours & la Faculté, d'organiser le montage des
laboratoires de travaux publies, de conseilisr, au
besoin, les indusiriels du pays ;

— Qualifications : Ingénieur d'un niveau élevé
ayant, si posgible une expérience de l'enseigne-
ment et des laboratoires ;

— Langues : bonne connaissance du frapcais
ct de Panglais ;

— Durée : un an, renvuvelable ; dale prévue
d'euntrée e fonctions, environ oclobre 1953 ;

- Balaire et indemnités : entre 'équivalent de
$ 6.000 et § 7.200 par an, net de tout impdt ; uue
indemnité d’instaliation initiale durant le premier
mois el ensuite une indemnité journaligre de lo-
gement, plus les frais de passage aller et retour
pour I'expert et sa famille (femme el enfants au-
dessous de 18 ans).

Les intéressés sont invités a se faire connpaliire
2 M. le Commigsaire Général aux Enireprises du
Travaux Publics et de Batiment, au Ministére des
Travaux Publics {244, houlevard Baint-Germain
a Paris 7°).

BIBLIOGRAPHIE

IPASSAINISSEMENT.,  BEGOUTS FET STATIONS
IYEPURATION, par A. Renaud, [ngéuicur en
Chef des Ponts et Chaussées, liceneid ds-
Scicnces naturelies,

Un volume 16,3 %25, 244 pages, 1106 figures,
9 hors-iexte, Prix 1.900 francs. Les Editions
EYROLLES, 61, boulevard 8t-Germain, Paris 5%

Cet ouvrage est destiné aux entrepreneurs, In-
génieurs de Travaux Publies qui, sans étre spé-
cialigés en la matiére ,peuveni avoir, au cours de
leur earritre, 4 projeier, construire, exploiter ou
contrdler des assainissements urhaing ou ruraux,
mais il sera également ulile aux techniciens de
I'administration des Ponls et Chaussdes, du Génie
Rural, du M.R.U.

L'auteur se propose de dégager les principes
généraux de oecite technique en les expliquant et
en les justifiant pour permetire de les appliquer
A bon escient. Alnsi le lecteur pourra les adapter
4 chagque probléme particulier of & la eituation
économique dans le cadre de laguelle seront pour-
suivies les réalisations. M. Renaud limite son
exposé & l'élude des assainissements des agglo-
mérations, pelites ou moyennes, ol l'organisation
sanilaire reste A réaliser et apparait comme une
{dche urgente.

Dans le cadre des divectives des derniéres ins-

tructions du Conseil Supérieur de U'Hygitue Pu-
blique de 1950, I'ouvrage traite dans une premidre
partie, de I'évacuation des effluents par le « vi-
seau d'dgolts » et, dans une deuxidme partie, du
traitement des effluents par « leg stations d’épu-
rationg », avant leur rejet dans les milieux ng-
turels, Aprés des considérations générales nur
l'assainissement, un exposé des principes de la
technique précéde, dans chaque partie, la descrip-
tion des ouvrages les plus couramment uftilisés.

Complété par les Instruetions du Conseil Supé-
ricur de I'Hygidne Publigue, en date du 13 février
1950, of par les abagues du Ministére de la Re-
construction pour le calcul des égotits, cel ouvra-
ge constitue done une documentation vraiment &
jour du plus haut intérét pour tous eeux gui sont
appeltés & s'inféresser aux technigues de Vas-
sainissement.

EXTRAIT DE LA TABLE DES MATIERES

Le réseau pluvial — L’effluent — Eléments et con-
ception du réseau — Le résean vanne — Les réseaux com-
binés — Branchements particuliers ~ Exploitation,
entretien, aération des égouts — Traitement des eaux
d'égonts — Les stations d’épuration — Ouvrages spé-
clagx — Relévement par éjecteurs, pompes, siphons, etc
— Réglementation des assainissetnents.
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PONT DE TREGUIER

Quverture : 153 métres

Ponts et Chaussées
des Cotes-du-Nord.

Construction du cintre en échafaudage tubulaire
Janvier {953

CONSTRUCTIONS N T
epmony COIGNE
? a I3, avenue Myron T. Herrick - PARIS-VIII* - ELY. 98.63 & 66
ELY. 67.41 a 44 "

PONT DE TREGUIER

Coffrage du premier arc
{arc aval)

Février 1953

L’Imprimerie de I'Anjou, 21, Bd G.-Dumesnil, Angers. Le Gérant : V. E. Drrayne
Dépdt légal 3 trim. 1953, N¢ 272




