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NOTE sur I'intérét possible d'une étude sur le niveau relatif de la terre
et de la mer au cours des siécles récents sur le littoral francais

(suite) (1)

L'article publié dans le Bulletin du P.G.M. du
mois d'avril dernier a suscité des réponses de
Camarades des Ponts et Chaussées ou de Poly-
technique, dont je les remercic tous bien vivement.

M. I'Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées
Geoffroy m'a indiqué : le livre de M. A. Bouchayer
« Marseiile ou la mer qui monte », Editions des
Portigues, 144, avenue des Champs-Tlysées, Pa-
ris et Particle de M. Wignal, Directeur du Nivei-
lement général de la France « Les changements
du niveau moyen des mers le long des coies en
Méditerrange et dans le Monde « paru dans les
Annales des Ponts et Chaussées d’octohre 1935,

M. UIngdnieur en Chef des Pouts et Chaussées
Petit o indignd un ouvrage de Brétignidres « La
mer qui monte » dont il recherche éditeur.

M. PIngénieur des Ponls et Chaussées de I'Ar-
rondissement de Bougie m'a sigualé article de
M. Vignal et en plus le cours d’Océanographie du
Commandant Rouch, édifion 1848, Bn plus, il m'a
signaldé : 17} le fait que le carreau d'une carrisre
romaine de la région se {rouvait actuellement
submergs sur environ § m.; 2°) Pevistence de
traces littorales & la cote (4 120) envivon ; 3%
la dézouverte & la cole (— 060} d'un oiscau des
zones glaeiaires, lors des travaux exdeutés au
cours de Ia derniére guerre, & Malte {ou & Gibral-
tar) ; 4°) Vinfluence des astres, concrélisée par
1z phase aseendante actuslle d'une onde & période
quasi-rentenaire,

M, J. Legrand, X 92, & Neuilly-sur-Seine, m’a
fail part de ses éfudes gqui coneernent notamment
le littoral francais sur ia Méditerrande,

M. {icorges Siegfried m'indique fout e chapiire
~iodde son livee de Sciences nalurelles de 4°, par
M. Chafedaux et Régnier, ou il est montrsé par
de nombreuses observations gue la mer a montd
de 30 mbires sur 1o edte atlantigue depuis 15,0060
ans, & une moyenne de 2 maires par {.600 ans. I
v esf Tail meniion des marais de Dol, la Briére ot
des iles anglo-normandes.

A toutes ces réponses d'un vif intérdf, j'ajoule-
rai I'article jeurnalislique paru dans Paris-Match
n° 70 de juillet 1950 « Ainsi vivait il ¥ 2 150.000
ans le Francais moyen ». A la période glaciaire,
lo détroit de Gibraltar et le Pas-do~Calais émer-
gent, 1e niveaun de la mer étant baissé de 100 m.
en movenne. Lhhisteire de notre plandie est faite
d'une série de chauwds et freids qui durent 80.000
ans, Nous sommes actuellement dans une pérviode
chaude, qui a commeneé il y a 20.000 ans.

Je compléferai mes remarques.-publides dang le
Bulleiin du P.CM. d’avril par un éigment d'étude
situé nu pdle, ol depuis le début du siecle, la tem-
pérature moyeane annuelle aurait auvgmenté au

(1) Voir N* d’avril 1954 du Bulletin du P.C.M. (page &)},

{otzl de 3 A 5° suivani les iieux d'observalion,
ayant eu pour conséquence un recul constant de
la banquise (Le ryihme des climats dans 'his-
toire de la terrs et de I'humanité, par M, Le Da-
nois, Editeur non connu) el par les gquatre faits
locaux suivants : .

1°) les caves de 1a rue Gampion 4 Granville ont
été inonddes en mars dernier, lors de la marée de
115, jusqgu’s une distance de la mer gqui ne g'était
encore jamais vue, de mémoire d'homme ;

2y les titres de propriété dont 'origine est
plus que centenaire que font valoir les communes
do Blainville, de Geffosses of ’Agon sur des par-
celles de terre importantes qui sont maintenant
submergées aux grandes marées par la mer, ont
fait objet tout derniérement d'une nouvelle déli-
mitation du rivage de la mer, o'est-A-dire du
domaine public de 'Etiat ;

3%) le recul des dunes et la dégradation des
plages de sabies sur le littoral ouest du dépar-
fement ;

4°) enfin, M. André Marie, Ministre de 'Edu-
cation Nationale vient de m’indigquer comme pos-
sibilité de documentation le Centre National de
Recherche scientifigue, guai Anatole-France,
Paris.

*
L ES

Il faut probablebent s'atiendre & un nouvel
exhanssement du niveau moyen des mers sur
fout le globe pendant une durée de temps encore
imporiante. Or, si tous les glaciers lerresires el
si toute la calotte de glace des plOles devairnt
lfondre, c'est-h~dire si le réehauffement terrestre
devait étre assez important et assez prolongé pour
amener leur disparition, cet exhaussement moyen
du nivean des mers pourrait é&ire encore de
I'ordre de 7 métres.

Drautre part, par suite des marées et de la con-
figuration variable des coOtes, cet sxhaussemsnt
maoyen se traduairail par des exhaussements infé-
rieurs ou supérieurs suivant la latitude e{ sui-
vant les circonstances locales des rivages.

A ces exbaussements locaux de la mer, iI faul
ajouter la dénivellation des continents qui doit
étre la conséguence de la décompression du globe
aux péles due 3 Ia fonie de la caloile des giaces
{la terre moniera encore en Scandinavie ; elle
haissera encore dans les zones voisines, telles que
la Frante, "Angleterre, la Hollande, etc...).

Du point de vue pratique, il peui étre opportun
de tenir compte de ces variations Tutures du ni-
veau des mers ef aussi du niveau des coniinenis
nour les consiructions nowvelles de P'homme ef
installations diverses dans les zones maritimes
de faible altitude.

Trumelet,

Ingénieur des Ponls el Chaussées,




La Q)aqe du Pzésident

Lorsque me fut confiée ia présidence du P.C.W. j'avais compulsé avec un nouvel intérét la liste
des Membres des Corps des Mines et des Ponts et Chaussées, publiée au Bulletin de mars 1954 et
Javais relevé les noms de ceux qui ne font pas partie de ’Association. A Jexclusion des Camarades en
retraite ou démissionnaires, j’avais envoyé aux autres un appel leur demandant irés amicalement de
reprendre place dans notre grande Famiile. de leur disais notamment :

« Il serait éminemment désirable que Association puisse grouper la totalité des Camarades ; par
« ailleurs les efforts permanents et continus du Comité pour la défense des intéréts moraux et maté~
« riels des deux Corps, dans la mesure oli ces efforts sont efficaces et couronnés de suceds, profitent
« naturellement & tous; enfin, il m’est toujours apparu gque ['appartenance 2 ['Association est une
« manifesiation de la solidarité profende gui existe, qu’on en doute ou non, enire tous les Ingénieurs
« des Ponts et des Mines. »

Le résuliat de cet appel n’a pas été négligeabie puisqu'une vingtaine d’adhésions nouvelles (Mi-
nes et Ponts) m’ont été adressées, soif sensiblement la valeur d’une premetion. Avec celleswci — et
également d'lngénieurs maintenant leur abstention — j'ai regu des letires généralement écrites en
termes trés ¢ordiaux, m’indiquant les raisons de t'attitude adoptée.

Certains m’ont envoyé leur adhésion parce que j'avais avec eux quelques liens personneis; et
s'ils m'ant fait un grand plaisir en se souvenant de ces liens a la fecture de mon appel, je n'en tire
aucuneg vaniié, il est normal gu'un Président rallie les Camarades qu’il connait bien personneilement.
Drautres ont 6té touchés simplement par les termes de ma lettre qui les décide & revenir sur la posi«
tion négative délibérément adoptée auparavant pour des raisons diverses. Ceci est, J'ose le dire, une
vietoire, mais qui entraine pour moi des responsabilités. L’un m’éerit : « Votre lettre est rédigée en
termes si amicaux que je ne peux pas lui donner une réponse négative... J'espére que voire action sera
féconde. » Un autre : « Pour des raisons toutes personnelies, je m’étais hien juré d’ignorer désormals
ce vieux P.C.M., qui me semblait avoir bien changé depuis I'époque ol j'en avais suivi de plus prés fa
marche au Comité ! la bonne griace de veire appel me fait revenir sur mes serments. »

Quelques Camarades, qui ont quitté depuis fort fongtemps PAdministration m’écrivent fort genti-
ment pour m’expliquer qu’ils ont d{ faire une diserimination dans les trés nombreuses Associations
dont fls faisaient partie, gque le P.C.M. a titre d’organisation professionneile a été ainsi éiiminé par
eux, mais gwils ressentent toujours la solidarité avec leur Corps d'origine et qu’ils manifestent celte
solidarité par leur adhdsion a la Société Amicale de Secours et au rdégime de solidarité récemment
institué. Je cemprends, certes, cetie position, encore que I'on pourrait répondre que le fait d’avoir éié
Ingénisur des Blines ou ingénieur des Ponts reste tcujours attaché i nmos Camarades, que les efforts
faits pour maintenir le « standing » de nos fonctions ne psuvent leur éire ainsi indifférents et que le
seryice du Bulletin, assuré pour une cotisation réduite et maodigue, leur donne, en dehors des inferma-
tions purement professionnsiles, des indications qui peuvent les intéresser sur leurs anciens oollégues.

If v a Pingénieur des Mines qui considére que les Mineurs ont maintenant des activités et des
intéréts autres que les Ingénieurs des Ponts et qu'ils ne devraient plus é&tre réunis dans une méme
Assaclation professionnelle. Je pourrais répliguer gue chague section de PAssociation a son auto-
nomie pour discuter de ses propres affaires et que les Mineurs se sentiralent parfois bien peu nom-
breux lorsqu’ils veulent faire seuls triompher leurs idées; les relations fréquentes gque j'entreiiens
avec FISCHESSER, Président de la Section Mines, la sommunauté de vues que j'ai eue toujours avec
cefui-ci sent une preuve que cette réunion des deux Corps n’est pas gu’une simple survivance d'un
passé révolu.

Enfin, | ¥y a « le Mécontent » : « Je vous informe que J’af guitté le P.C.M. parce qu’il ne fait mon-
tre d’aucun dynamisme. Nos intéréts ne sont nullement défendus. Les Ingénieurs Ordinaires ont
attendu six années la sortle de textes concrétisant la promesse qui leur avait été faite de porter leur
indice & 550... Que faites-vous pour faire fixer nos tarifs de déplacements en voiture automobile qui
sont en panne depuis un an 7.. Quand vous vous résoudrez enfin & cogner du poing sur {a table, je
reprendral ma place au P.C.M.... Pour participer 3 des réunions ot chacun se ocongratule, ne comptez
pas sur moi. » A ce « Mécontent », il serait aisé de répondre, aussi bien pour les tarifs de déplacement
en voiture autemcehile ot nous avons non sans peine obtenu satisfaction, que
pour 'indice 550, dont il vient justement et personnellement de bénéficier et gui
fui permettra en tout état de cause de faire une fin de carriére et d’avoir une pen=
sion de retraite convenables. On pourrait aussi luj rappeler qu’il est entré — déja
Agé - dans un Corps qui s’henore d'une trés lengue tradition de dévouement au
Service Public et que 'on n’y « tape » pas volontiers du poing sur la table guand
Pintérét corperatif est seul en jeu, enfin qu’il est comme nombre de Frangais qui
se plaignent perpétuellement de la politique du Gouvernement et qui ne votent
jamais aux élections. Mais est~il utile de répondre A de telles critiques ?
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Le Ministre et I’Administration
par André MORICE, Député, ancien Ministre

M. Moricg, ancien Ministre des Traveux Publics, des Transporis et du Tourisme, a fait paraiire dens le
n° 28 de la revue ¢ Promoilions » (1 {rimesire 1954), qui est le bulletin de PAssociation des Anciens Eléves
de VEcole Nationale d'Adminisiralion el de I'Associaiion des Ancilens Audileurs du Centre des Hoavles Etudes

Administratives, Varticle ci-dessous.

Fai pensé gu'en raison du sujel (railé el de la personnalité de son auleur cef article inléresserait parii-
culiérement les Camarades du P.CM. et Jai obtenu, de la rédaciion de <« Promotions » et de M. le Minisire
Moricg, Vaimable autorisation de le reproduire, Peut-éire gquelgues poinls de UVarticle pourraient appeler eer-
tains commentaires, pour nous qui sommes de Uoutre coté, par repport & Uauteur.

Mais je ne veur pas ouvrir de débat sur cetfe question et je remercie simplemeni et vivement M. le Minis-
tre MORICE, ainst que la rédaclion de la revue ¢ Promofions » de Uautorisation accordée de reproduction de

l'articte.

Pendant pius de cing ans et demd, j'ai Lravaillé
en confianee avee 'Administration. Je dis bien :
en confiance, le sens de I'Etat chez elle finissant
par emporler sur foutes autres considérations.

Mon sentiment n’est pas sans nuances. Si
I"'employais des formules poussées pour mieux
souligner mon dessein, je dirais qu'on trouve
dans PAdministration frangaise le meilleur ef le
pire.

Le meilleur avee de grands Commis de PEiat
dont iss réactions personnelles sont dominées par
la grandeur de leur service, avec un personnel
dévouéd, mal pavé et uniformément, Injustement
mal payé, guelles que soient ses qualités parti-
culidres de itravail et de dévouement et qui, dans
'ensemble, produit un tfravail sérieux.

Ls pire avec des méthodes de travail irop sou-
vent désustes, un défaul d'organisation méthodi-
que et moderne gui rend tout plus difficile, plus
lent, plus wpoussiéreux. Non, Courieline n'avail
pas toul vu et il reste encore, & 'dge de lg ma-
chine 4 dcrire électrique ef du dictaphone, beau-
coup d’homimes qui « grosseyeni la minute », la
polissent et la repolissent pour la confier ensuite
& une daetylo qui perd en quelques mois de pré-
sence les notions d'une sténographie gu’'eile ne
vratique plus.

Il existe des centres d'organisation qualifids ef
éprouvés. C’est I'ensemble de nos Minisléres gui
devrait leur étre confié pour étre placé dans des
conditions de travail, de classement, d'organisa-
tion interne suseeptibies daceroiire encore le
rendement en simplifiant 'effort et en réduisant
los dépenses.

Mais pour que ces réformes produisent tous
Teuirs cffels, i1 faudrait aussi ne pas bouleverser
sans cesse le travail de "Administration. Ce n’est

P.*MOTHE.

plus un budget annuel que l'on prépare, c'est
quatre. Les blocages, les économies nouvelles dé-
cidées en eours d'année foni gqu'on parie budget
dix mois sur douze et encore les deux mois qui
mangquent — ceux des vacaneces — sont parfeis
singuiierement éecornés.

Toul un travail délicat, réalisé & grand'peine
est a refaire. Ei &’est 14 ol j'admire la patience
souriante et efficace e ces hommes qu'on arra-
che trop souvent & leur besogne réelle qui est
d’adminisirer leur Bervice et qui passeni leur
temps - j'allais éerire perdent leur temps — &
refaire leurs caleuls, ol les soustractions vien-
nent détraire les additions précédentes.

Notre Administration connait merveilleuse-
ment ses dossiers. Ma vie ministérielle s'éfant
dérouiée dans des secteurs purement fechniques,
Ji’al eu, comme tous, & affronter 1a redouiabie,
l'omnipotente, la grande Administration des Fi~
nances. Et 14, j’ai mesuré combien éfait impor-
tante, & 1'échelon des Chefs de Bureau, puis des
Chefs de Berviee, l'action des porte-parole de
chague Ministére.

A ce stade, le débat n’est pas politigue. Il ne
s'inserit pas dans des limites budgétaires défi-
nies. Il est technique, il est & 1'déchelle des choses
vraies ; il veut se calgquer sur la vie. Et chacun
sort de ee débat justement convaincu d’avoir fait
son devoir,

Bien str, tout est bientdt par {erre et le Chef
de Service intéressé n'a plus qu'a atiendre la sor-
tie du « bleu » pour savoir ce gue les discussions
4 I’échelon supérieur lui auront laissé,

Ce qui, d'ailleurs, dans ces débats difficiles,
fausse souvent les choses, c'est la fagon dont nos
budgets soni établis. Le budget 1953 se fail en
reprenant le budget 1952 et c’est le chiffre anté-
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rieur qui est la basa de départ. Le plus difficile
est done de faire ouvrir un chapiftre nouveau,
puisque les anndes suivantes, on retrouvera le
chiffre qui y est porté, gu'on modifiera plutét
peu que prou. Un des résuliats les plus clairs de
cette pratique est qu’on n'obtient gue difficile-
ment de ses Chefs de Service des réductions -—
par exemplé sur les dépenses d'administration —
puisque l'expérience prouve qu'un rabais con-
senti et souvent possible, de 5 & 10 %, devient dé-
finitif et donnsra une base de départ Tétrécie
pour le budgetl suivant.

Ne guittons pas PAdministration des Finances
sans souligner la grandeur de sa tache. Elle a &
défendre un équilibre budgétaire des plus fra-
giles contre les plus rudes compétitions. Clest
un travail impossible. Bt c'est sans doule cette
redoutahle et nécessaire mission qui explique que
la réaction de défense joue contre tout.

Il est cependant des problémes qui méritent
d'étre vite traités. Quand on a, par exemple, dé-
cidé d'un avantage quelconque de carridre ou de
traitement pour tel ou fel personnel, & quoi bon
attendre si longtemps pour le lui donner. L'Etat
finit, par ses lenteurs, par perdre tout le bénéfice
du gesfe et par renforcer chaque jour celle for-
mule si dangereuse pour lui comme pour tous :
la gréve seule est payanie !

Est-il possible de demander aussi cela & ces
hommes dont j'ai dapprécié la tache dpuisante et
gue je m'étonne de voir « physiquement » résis-
fer & un pareil métier ? 11 }¢ faut cependant, si
{'on veut encore rester une D¥mocratie !

Tel est le milien dans lequel doit se mouvoir le
Ministre. Le voici en présence de son Adminis-
tration.

1l ne faut pas 4’aberd que le Ministre qui arrive
se croie inconnu dans la Maison. Ou il a « régndé »
ailleurs et il est bien « catalogué », ou il est
« nouveayu », Mais dans ce cas, il a pris part & des
débats & PAssemblée ou au 8énat, il est intervenu
~— gOmine éiu — prés de tel ou tel Berviee du Mi-
nistére. Au surplus, sen groupe politique permet
de le classer.

Le premier contact est toujours agréable. La
ecérémonie de « passation des Services » est, le
plus souvent, puremeni symboligue. Lorsque ce-
tul gui part est un grand consciencieux oun un
sentimental, elle prend parfois un autre carac-
tére. L'Administration est 14, qui regarde mais ne
dit mot. Elle en a déja tellement vu d’autres 11!
Elle ohserve, elle attend !

¥t pourtant, ces premiers contacts sont impor-
tants, sinon déterminants. Le facleur lMumain
joug dés la premiére heure. 8i un jugement pro-
longé peut faire appel d'une impression premiére,
eombian de fois celle-ci est tout simplement con-
firmée,

bMais ia rencontre et peu aprés les premidres
conversations entre le Ministre el les représen-
tanis de I"Administration se déroulent bien. I.es
problédmes sérieux sont peur plus tard !

EL 14, tout de suite, surgit le Cabinet. Les Mi-
nistres attachent, j'en suis persuadé, le plus
grand soin au choix des membres de leur Cabi-
net. Bt ils font hien, ear & cotd des gualités pro-
pres au Ministre, ¢’est son Cabinet qui, pour une
bonne part, aidera & son suceds ou préeipitera
son échee,

(lest le Cabinet qui, en fait, a le contact avee
'"Administration. Cest lui qui fait suivre 4 la si-
gnature ou petient tel ou tel dossier, Tt si ie Chef
de Service accepte wvolontiers d'expliquer & son
Minisire leg raisons de la décision proposée, il
lui est plus désagréable de dépenser une partie
de son temps en discussion avec le représentant
du Qabinet qui n'est qu'un intermédiaire, souvent
jugé — d'ailleurs avee trop de faecilité — comme
insuffisamment informs.

Tout cela est évité si le Gabinet est composé de
gens compéients el adroits, ayant 1a notion de
leur « temporgaire mission » et de la pérenniié de
PAdministration doni il faut compreandre el les
réactions humaines et les réactions de « Corps ».

Mais cette pérennité constitue un des prinei-
paux obslaecles gue TAdministration doit éviter si
elle veut travailler utilement avec son Ministre.

J'ai élé frappé, dens mon premier Secrétariat
d'Biat — 11 v a bien longtemps — par cetfe prise
de position d'hommes qui, devant le nouveau, fai-
saient trop voir qu'aprés le Ministre provisecire,
« eux » resteraient en place. Caleul quli s'est avéré
bien faux gquelques semaines plus tard, des chan-
gements profonds élant intervenus aux postes de
direction.

Esf-ce cela qui me pousse & ces réflexions, ou
est-ce souvent vrai ? L'Administraiion n'a-t-elle
pas A éviter cet écueil ? Ne doit-elle pas, au con-
traire, traduire en actes et dans les moindres dé-
lais les décisions du Minisire ?

Ceci suppose, bien entendu, gue ce dernier en
prenne ! Mais il est 12 pour eela : son role est
avani{ foutl d’étre 'apimateur et le coordinateur
de ses Services : il faut alors gque 'Adminisfra-
fion sans réserve, suive et exécute.

Le déhat icontradictoire enire Minisire et Direc-
feur est excellent, mais le dernier mot doit rester
au Ministre =t un Direecieur n'est digne de ce tilre
gque g'il met la méme zdle & appliquer 1a déeision
du Ministre coniraire & la sienne, que sa propre
solution si elle efit friomphé.

Le Ministre fera bien, s'il veut bhien connatire
son Ministére, de ne pas mukliplier ses déléga-
tions de signature. Il devra voir lui-méme le ma-
ximum de choses, g’imposer ceite rude ot Ingrate
tache de la signature. Les collaborateurs du Ca-



—f —

binet - qui, dans le creusel d'un travail d'équipe,
deviennent vibe ses amis — auroni vu, avant lui,
les dossiers sf v auront porté leurs observations.

Mais ¢n aucun cas, l'avis de Administration
ne doii ttre élouffé. Le Minisire, en cas de désac-
cord, est un arhitre. Au surplus. il est le seul
responsable devant le Parlement et Uopinion.

Devant le Parlement, c’est & lut qu'il appartient
de (raduire, d'exposer les positions qu'il a arré-
tées en accord avee son Adminisiration.

Crest i gui peut obtenir le vole atiendu. Cest
lui qulon interpelie ef gui doit expliquer, devant
les Commissions, la poliligue gu'il suit.

Pour l'opinion qui, souvent — en toutes cho-
sos — cherche le houe édmissaire, il est le respon-
gahle, il est celui que la presse guestionne, criti-
gue plus souvent qu’elle ne le louange..

Cela, PAdministration ne doit pas Poublier. On
wa pas Vimpression guelle mesure exactement
Pimportance essentisile, la difficulté du rdéle des
Minislres, hommes pelitigques, ni gu'elle admetie
suffisamment que le Ministre, rcsponsable des
intéréts du Ministére qu’il dirige, est aussi mem-~
bpe dunn Gouvernement solidaire et il a le de-
voir de faire un choix dans ses demandes diverses,
choix li¢ étroitement aux possibilitds réelles ndes
de la politique d’ensemble du Cabinet.

11 est vrai que ces notions de selidarié of de
responsahilité soni fort atidnudes dans beaucoup
d'espriis,

Jai le souvenir d'une conversation dans mon
Cabinef, ot un homme imporiant s'étonnaii qu'a-
proés une fhude sérieuse, eus refussd de mellre ma
signafure au has d'un docwment capital pour Iui.
A bhoul darguments, devant ma posilion nette-
ment définie et formemenl lenue, il me dit

« Mais la signature dun Ministre n'est qu’une
tormalité ! » L argumeni ne me convainguit pas.

Mais o'cst 13 une opinion frop répaundue gqu'il
faut détruire. Lo Ministre est le respousable. Nl
faut que lui-méme et tous ceux gui Pentonrvent
aient conscience de celte responsabilité © que
coux gui voient le Ministre « potiche » s’inclinent
devant ceux qui le veulent « clé de volite ».

Car, ¢'est son réle et 8%l le remplit, il peut de-
mander, il deit obtenir e concours fotal de I'Ad-
ministration.

i
o

Ce n'est pas, bien sdr, ces quelgues lignes qui
auront régié un problédme si complexe, si mou-
vant, oit les réactions perscunelles ol la valeur
des hommes en causc sont des éléments détermi-
nants. Ce ne peut Gtre gu'une simple csquisse,
mais ¢'ost le cadre dans iequel les choses doivent
dvoluer,

T1 ¥ a un éguilibre & réaliscr, 1 comme ailleurs.

8i I'on ne veut pas que i'Administration soif
la seule toute puisance, il faut melire & sa téle
un Ministre gui soit un Chef.

il ne méritait pas ce qualificatt!, comme ii
faub bicn que la besogne sc fasse, PAdministra-
tion ¢largirait son role.

Mais la Maison n'est bien gdérée gue Jorsque
ghacun est & sa place, remplissani sa mission,

esl certes uwu prohleme de vompdlence ot de
travail, c'est aussi un probléme de canstience et
tle oceur,

Qualités qui, ches uous, au Parlement, comine
dans UAdministralion, sont loin d’8élre aussi raves
gue cerlaing le croient,

Le local réservé aux INGENIEURS DE PASSAGE a Paris
se trouve dans la Bibliothéque du Ministére (Escalier I,
premier étage au-dessus de I'Entresol, piéce n° 92.
Téléphone LITiré : 38.47). Accés par la cour du Ministre.

Pour téléphoner au Secrétariot du P.C.M., demander LIiTtré 93.01
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Tournée du P.C. M. en Scandinavie en 1954

Premier voyage (13 Juin = 4 Juillet)

It esl de tradition de conlier au plus jeuue par-
ticipant la charge d'historiographe des tournées
du P.C.M. C'est done & ce titre que je vais relalter
en quelgues pages ce voyage de trois semaines en
Seandinasie et je pric le lecteur de bien veuloir
excuser les erreurs ou omisions gqui auraient pu
se glisser dans ce récit.

C'est le dimanche 13 juin que se rencontrent
vers 16 heures sur un guai de la gare du Nord los
participants de cetfe premidre tournée qui sera
présidée mpar M., Genet, Inspecteur Général des
Ponts el Chaussées. La prise de contact est des
pilus cordiales ; un grand nombre denfre-nous
ont d'ailleurs déja eu l'oceasion de sge voir au
cours de précédentes tournédes et les autres founi
rapidement connaissance. Mais c'est déja I'heure
du départ et nous montons dans le wagon d4é pre-
miére elasse qui nous a été réservé.

La {rontiére belge est atteinte rapidement &
Jeumont et le passage de la douane s’effectus
sang ineident ; nous aurons d’ailleurs, au cours
de notre voyage, un nombre impressionnant de
Irontidres & franchir : neuf au iofal. Le diner a
lieu au wagon-restaurant, le premier service en
France, le second en Belgique. l.a pluie tombe, ce
qui n'est pas sans nous décevoir pour la suite de
notre voyage ; en fall, ceite crainte aura été in-
Justifidée car, & part une ou deux journées plu-
vicuses en Norvége, le beau femps nous accompa-
gnera constamment dés notre arrivée au
Danemark.

Les paysages miniers se succdédent, nous pas-
sons Charleroi, Namur, Lidge et déjd 'on com-
mence b prendre ses disposifions pour la nuitl.
Certains d'entre-nous émigrent dans le wagon
voisin pratiquement vide, ¢e qui permetira & peu
prés 4 ious de se reposer confortablement. Vers
minuit, le train franchit la frontiére allemande.

Lundi 14 juin. — Aprés avoir traversé durant
la nuit Aix-la-Chapelle, Cologne, Hssen, Bréme,
nous atteignons la ville d'Hambourg qui parait
s'8tre rapidement reconstruite. Tout le monde
se retrouve pour le petit déjeuner au wagon-res-
taurant allemand qui vient d'étre aceroché au
train. Nous franchissons dans la matinée le canal
de Kiel sur un immense ouvrage métallique, dont
le tablier se trouve 4 une soixantaine de métres
au~-dessgus de l'eau, ce qui permet aux plus grands
navires d’emprunter le canal ; dans ce pays plat,
les ouvrages d'accds revétent une importance con-
sidérable ef sur la rive nord la vole déerit en

regagnant le niveau du sol une immense boucle
qui la {fait finalement passer sous [ouvrage
méme,

Vors 11 heures nous pénéirons au Danemark i
Padborg et nous quittons le train au débul de
Paprés-midi & Frédéricia, aprés un vovage flerro-
viaire de 20 heures qui a été heauwcoup moins
fatigant gqu'on pouvait le craindre. Deux parti-
cipants venus par leurs propres moyens nous re-
joigent, ce gui porte notre groupe a un effectif
définitif de 45 personnes. Au restaurant, ol nous
déjelinong, nous faisons connaissance avec la
¢ulsine danocise et notamment aves ses « smér-
rebréd », sortes de sandwichs d'une infinie va-
riété que I'on sert aux repas avani Iles mets
ehauds., Aprés une courte promenade dans la ville
et parmi les ruines de ses remparts entourdes de
verdure, nous gagnons le car gui va nous con-
duire en Fionie.

Pour gagner cette ile, nous devons emprunter
Ie pont métallique gui franchit le petif Belt & une
dizaine de kiloméires de Fredericia et nous nous
arrétons pour visiter cet cuvrage en compagnie
de M. Jeppesen, Ingénieur en Chef & la Direciion
Générale des Chemins de fer danois, de M. Jessen,
Ingénieur de Iz voie et d'une aimable interpréte.

Le pont de Lilleboelt a éié constrnit de 1929 &
1935 par les chemins de fer de VEiat Danois,
pour remplacer un ancien service de bacs reliant
la presqu’ile du Jutland a I'ile de Fionie. Le ta-
blier porte deux voies ferrées, une chaussée de
5 m. 60 ef un tirottoir en encorhellement pour
piétons cf cyelistes d'une largeur de 2 m. 20, La
circulation v est infense : le trafic routier no-
tamment dépasse un million de voitures par an.
La couverture est en plagues d’acier, la couver-
fure primitive en hois ayant été détruite en 1946
par un incendie.

L'ouvrage a une longueur fotale de 1.178 me-
tres et comprend trois travées d’aceds coté Fionie
et cing travées d’aecds cdté Jutland, constitudes
par des arcs en béion armé, ainsi qu'un ouvrage
métallique genfral du type Cantilever. Ce dernier,
dune longueur wde 825 méires est constitué de
cirrg travées de portdes variant de 137 m, 50 &
220 métres et il Ieisse libre pour la navigation
une hauteur de 33 métres au-dessus de "eau.

Les deux pouires maitresses en treillis métal-
ligue, distantes d'axe en axe de 16 m. 50, oni une
hauteur maximum de 25 métres. L'acier utilisé
est de l'acier 54 de fabricalion Krupp et le poids
total de métal s'éléve & 15.000 tonnes. Un contre-
ventement complet a éié réaliséd. L'ouvrage a 66
monté par encorbellement, en complétant chague
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pile par une console, ce qui a nécessité un arme-
ment des piles en béton. L'air salin oblige & re~
peindre Pouvrage fous les qualre ans,

Nous descendons sous le tablier pour voir les
appareils d’appui et les piles. La construction des
quatre piles en mer a donné lieu & quelgues dif-
floultés, en raison de viclents couranis et de la
profondeur de Peau qui varie de 30 & 40 métres.
Le terrain esf constitué parde l'argile trés grasse
el dépourvue de pierres, Les travaux de fondation
ont pu éire exdcutés sans employer l'air com-
primé, en opérant de la manidre suivante.

On a utilisé pour chaque pile un caisson de forme
elliptique, dont la parol extérieure étail comnsti-
tuée par un rideau de tubes métalligues ouverts
aux deux exirémités et noyéds dans «du héton ; ces
tubes avaient une longueur variable correspon-
dani au relief du fond. La partie inférieure de
chaque caisson et de leur chambre de travail a
é1é construite sur céble, ia téle en bas en raison
de I'indgale longueur des tubes. Elle fut ensuile
lancée, comme un navire, puis chargée d'un seul
cOté, afin gqu'elle se retourne ef prenne sa posi-
tion normale. A partir de chantlers flottants,
chaque caisson fut ensuite surhaussé par étapes
successives, en le coulant sur des fonds de plus
en plus profonds, Une fois amenés & leur empla-
cement définitif of mis en place, ces caissons fu-
rent foncés en retirant l'argile sur laguelle ils
reposaient & aide de foreuses travaillant A Pin-
térieur des {uwbes. Ces tubes furent ensuite rem-
plis de héton coulé sous I'ean, la chambre de tra-
vail ful mise & sec par pompage et Uon régla le
fond de la fouille. Pour terminer, la chambre de
travail et 'intérieur de la pile furent remplis de
gros béton., Au cours de la construction de I'ou-
vrage, la pile n° 3 s’enfonga dune gquinzaine de
centimétres en raison de la nature du terrain et
s'est encore enfoncée de 35 centimbires depuis ;
le nivellement est vérifié tous les {rimasires.

Le cont de l'ouvrage s’est élevé a 24 millions
de couronnes, soit 3 milliards 55 de francs ac-
tuels ct 6 milliards avec les accds.

Aprés cette visite, nous pénéirons en car i l'in-
térieur de la Fionie, par la R. N. 1, route ¢n béton
assez ancienne donf les joints laissent parfeis a
désirer. Nous arrivons ainsi & Odense, la patrie
d’Andersen et malgré Vheure itardive nous pou-
vons visiter la maison natale de ce charmant
gécrivain. L'attrait de cetie maison réside suriout
dans les seuvenirs qu'eile nous conduil A évo-
quer ; le vieux parapluie, le vieux carion a cha-
peat et la vieilis malle qui accompagnaient An-
dersen dansg tous ses voyages sont peut-éire les
plus émouvantes des reliques qu'elle contient.

Nous dinons dans un resfaurant dont 1'orches-
fre incite certains d’entre nous i danser, puis
noire groupe se répartit entre les deux hdotels ol

nous passerons la nuit. Dans chaque chambre se
trouve une hible gui nous rappelie que le protes-
tantisme est la principale religion de {ous ces
pays scandinaves.

Mardi 15 juin. - Aprés un réveil matinal, nous
partons vers 8 heures dans leg deux cars qui vont
nous conduire & travers le Danemark, Nous ache-
vons de traverser la Fionie et ses verts paturages;
au passage, on croise un ramoneur en bicycletfe,
dont le chapeau haut de forme ne manque pas
d'attirer 'attention. Le port de Nyborg est atteint
vers 10 heures et nous nous embarguons pour unp
gourte traversée d'une heure st demie en ferry-
hoat & travers le Grand Belt, Il y a parmi nous
quantité de cindastes qui me manguent pas de
filmer le vol des nombreuses mouettes qui sui-
vent le hateau.

Une fois débarqués & Korsdr, nous reparions
pour traverser I'tle de Beeland et ses multiplies
chateaux et nous atteignons en fin de matinéde la
ville de Roskilde, dont nous visitons la beile ca-
{hédrate, sépulture des rois de Danemark., Un
magnifigque retable, un vieux jaquemart. les nom-
breux tombeaux ef la vieille cclonne ol leg sou-
verains danois mesuraient la taille de leur fils
nous retiennenf un certain temps. Au cours du
déjeuner gui est pris ensuite en compagnise des
trois Ingénieurs qui nous accompagneront durant
la visile de chantiers routiers prévue pour aprés-
midi, les radis que Fon sert avee le fromage font
les délices de certains amateurs.

Nous nous arrétons au voisinage de la capitale
ef Bl Valeur-Mellir, Ingénieur en Chef des Ponts
et Chaussées du département de Copenhague ot
les Ingénieurs Madsen et Yockunsen nous expo-
sent, autour d’une {able chargéde de rafraichisse-
menis, les travaux guwils sont en train de faire
exéenter pour faciliter la circulation aux environs
de la grande ville.

La capitale du Danemark est éfroitement
baignée par la mer ef me communique avec
I'arridre-pays que par un gquart de sa péri-
phérie. Sept routes y ahoutissent, trois sont en
construction ou a 1'étude. La route vers Roskilde
que nous venons de suivre et celle vers Frederiks-
borg, que nous emprunterons demain, ont été
construites il y a fort longtemps par un Ingénieur
francais ; leur largeur est de 15 meétires entire
fosséds, mais elles sont devenues inguffisantes
pour écouler le frafic automobile actuel. La cons-
truction d'une auto-route a été entreprise vers ls
Nord ; elle comprendra deux chaussées en béton
de 7 m. 50 séparéeg par un terre-plein central de
¢ métres et deux pistes cyelables de 1 méire de
largeur ; la largeur totale atteindra 24 matres y
compris les accclements. Sa longueur est de 15
kilométres et elle doit étre terminée cetie annde.
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L'ouvrage est payéd par le département et aucun
péage ne sera exigé, Le financement des travaux
routiers au Danemark est assuré par une taxe
asgez réduile sur l'essence de 30 francs par litre
et par un impoOf annuel sur les automobiles, Les
riverains n'auront pas d'accés & 'autoroute,

Nous partons en car visifer plusieurs {rongons
de ecet ouvrage el notammenit quelgques carre-
fours ol le croisement avee des voies secondaires
nécessite I'étahlissement d'importants ouvrages
d'arts. Au passage, nous voyons également la cen-
trale & béton qui peut déhiter environ 30 m'/h.
de béton dosé & 320 kg de eiment par méire cube.
La pierre esl rare dans 1'ile de Seeland et doit éire
amenée de 1'ile de Bornholm.

Un arrét plug important nous permet de visiter
une chaussée en construction. Au-dessus d'une
gouche de matériaux vibrés de 40 em. d'épaissenr,
on coule en deux fois la dalle de béton dont
I'épaisseur atteini 20 em. Cette dalle est consti-
tuée par une soushe inférieure de 10 cm. en héton
de gravilions et une couche supérieure de 10 ¢m,
en héton de matériaux cassés ; une rangée de ders
est disposée transversalement dans Paxe de Ia
chausdée entre ces deux couches et une rarnvree
longitudinale de 20 mm. d’épaisseur est ménagée
4 la partie supérieure de la dalle. Le drainage
doit &tre particulidrement soigné car, dans ce
pays, la terre géle sur plus d’'vn métre de pro-
fondeur.

La mise en wuvre du béton est effectuée par
les machines habituelles : répapdeuse et finis-
seUSes,

Trois jours aprés, on réalise tous les eing mé-
tres un joint de reirait de 3 mm. de largeur et 3
4 5 cm. de profondeur, & I'aide d'une scie rofative
que nous vovons fonctionner. Enfin, des joints
de dilatation sont ménagés dans [a daile tous les
120 meétres. La catdence d'avancement gu chantier
ost de 120 & 140 metres par jour,

Cette visite nous permet également d’avoir un
apercu de ia ‘banlieus de Copenbague, de ses pares
ef de ses cilés ouvridres modernes.

Nous atteignong la capitale en fin d'aprés-midi
et, aprés diner, presque tout le monde se retrouve
au Tivoli, sorte de parc brillamment illuminé ou
les restaurants, les orchestres ef les thédtres en
plein air voisinent avec les allractions foraines.
(Pest aujourd’hui la féte du pavilion, qui commé-
move le jour oh, selon la légende, le pavillon
danois esi tomhé des sisux et la foule est nom-
hreuse. Puis I'on rentre & I"hétel prendre un repos
salutaire.

MWercredi 16 juin, T.a matinée est consaerée
i la visite en vedette du port de Copenhague avec
les Ingénieurs du SBervice marilime. L'un d'eux,
M. Henrikson, nous donne quelques déiails sur

Vactivité de ce port, le plus important des 80 ports
gue compte ie Danemark. Situé sur les hords du
Bund gue plus de 40.080 navires empruntent cha~
gue année, il est accessible & toute époque car ia
marée y esi insignifiante (2 em.). Il comprend
32 km. de guaig el une surface couverte de
420.000 m* Le {rafic y est intense : 8 millions de
tonnes par an; le tirant d'eau wvarie de 7 &
10 m. 50,

Nous passons successivement devant le quai
des hydrocarbures protégé par deux hrise-lames,
ol la profondeur atieint 10 m. 50 ; il y a 1a 170
réservoirs de 1.000 m® La ocapacité {otale de
stockage «du port en hydrocarbures atteint 330.000
métres cubes, un autre bassin ayant 616 aménags
dans ['ile d'Amager qu'un moéle a relié A la terre.
Nous atteignons ensuite une nouvelle ferme de
radoub de 215 x 30 x 9 méires donl les bajoyers
sont constitués par 35 caissons de 14 méires de
hauteur pesant 400 tonnes. On nous offre alors &
bord une collation et pour combatire un mal de
mer inexistant, de petites bouteilles emplies d'un
liguide gqui ressembie fort & de Palcool. ,

Nous arrivons au port franc qui avec 3es cing
kiloméires de quais et ses 228.000 m* de surface
couverte est un des plus fmportants d'Burope.
Les marchandises peuveunt y étre déchargées,
transformées et rechargées sans qu’elles aient
4 payer ni droits de douane, ni impdts, ni taxes ;
¢lles peuvent séjourner un mois dans les maga-
sins sans subip de frais.

Nous voyons au passage une frégate qui a com-
battu contre la marine allemamde en 1948 ot gqui
a été pieusement canservée puis un voilier ser-
vant de navire écols.

La vedette s’arréte & un des guais pour mous
permettire de visiter gquelques appareils de manu-
tention, comme ces chariols élévateurs de 3 2 5
tonnes qui reprennent & guai les coniainers dé-
ehargés des navires 3 I'aide des moyens du hord.
Les opérations sont trés rapides et permetient
a4 un bateau arrivé le matin de repartir & midi.

Le port «de Copenhague posséde en outre des
magasing frigorifigues, des magasins pour la Té~
ception wes fruits, des silos, des élévateurs &
grains, 172 grues de quai el 6 grues flotlantes.
I.e commerce du oharbon et du bois ¥ est impor-
tani. Des indusiries prospéres se sont créées au
voisinage, {elies que fonderies, constructions de
navires, voitures diesel, ete...

Neous passons ensuite sous plusieurs ponts mo-
bhiles dont 'un, le « Langebro », vient d'éire ter-
miné et est sur le point d'éire mis en service ;
c’est un ouvrage du type Scherzer 4 deux volées,
comportant une chaussée de 27 métres de large,
avec des voies de tramway dans la partie médiane.
T.a largeur du poni atbeini 32 méatres ; il franchit
une passe de 35 meires et dégage lorrgu’il est
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 Le Langebrd, pont mobile & Capenhaﬁue

fermé un tirant d’air de 7 m. 50. Le sous-sol est
eonslilng par du calcaire tendre et les fondations
oni 61 exécutées {rés aisément dans des enceintes
i palpianches. Les contrepoids soni en deux par-
tieg, dont l'une esi, par un méeanisme spéeial,
détachde de Uautre quand le pont est abaissé. Cet
ouvrage esl voisin d'un pont proviscire mobile et
Wun pont de ehemin de fer tournant situé en con-
trebas. Le colOt fotal du pont tournant, du pont
Scherzer el des accds s’éléve & 30 millions de cou-
ronnes, soit un mitliard et demi de francs.

Nous apercevons encore, au passage, un brise-
glace el la centrale thermigue, puis nous nous re-
trouvons sur la terre ferme vers midi, pour assis-
der; & la Majson des Ingénieurs A un exposé de
i\] Christiansen,:sur. le projet de liaison enire le
Im;wma?k el la. Suadde.

G oprojet, gui date d‘avant—guerre, vient d‘étl‘e
ropris et les dludes gont faites par frois entrepri-
s(e:s-__n.aemi"sc;;s -t treis enireprises suédoises. La
partie la plus éiroite du détroit qui sépare les
doux pays se trouve, entre fles ports d'Helsingér
et d*Halsingborg : la distance & franchir n'est que
de 6 km., mais les fonds sont de 35 méires ; ils
sont halayés .par de violents couranis et le ter-
rain est mauvais, OPpst pourquoei, on a déeidé de
ralier pluytot les villes de Copenbague et Malmd,
distantes de 20 -km.; le sol est constitué de cal-
caire dur et se ti‘ouve & 14 m.de profondeur maxi-
mum sous le niveau de eau. Un premier prejot
tlabli en 1936 prévoyait un pont supportant une
voie ferrée et une chaussée de 8 meétres, se conti-
nieant & travers le Danemark par une aulostrade
Jdranchissant le grand: Belt par un second ou-
Arage dune tronlaine de kilomeébres, ainsi que par
e seconde route reliant 'ile .de Seeland & 1'Al-
h-nmgue -

Fa densité du trafic enire le Danemark ef Ia
Bubde. s'est Snormément acerue. par rapport i
Pavant-guerre et aiteint pour lannde 1952-53
140,000  ¥éhicules, 5 miilions de ~voyageurs,

800.000 tonnes de marchandises. Le projef a 66
modifié en conségquence et 'on s'est arrété actuel-
lement & une simple liaison routidre comprenant
deux echaussées de 7 metres ; 'ouvrage compor-
terait depuis le Danemark une rampe de 1 km,,
un pont de 6 km. § jusqu’a 1'ile de Saltholm, un
passage de 6 km. sur cette ile, un tunnel sous-
marin de 3 km,, puis & 'arrivée en Suéde une
rampe de 1 km. 5, soit au tofal 18 km. Le tunnel
prévu n'entravera pas la cireulation maritime et
a été rendu également nécessaire par la proximité
d'un aérodrome,

Le tunnel serait eonstruit par immersion de
sections de 50 maéires dans une souille draguée ;
trois tours de ventilation sont prévues. Le pont
s'éleverait & une aliitude d'une cinguantaine de
metres et réserverait un tirant d’air de 45 métres,
ies travées courantes auralent une poriée de 75
meéetres.

Le colt de cet ensemble s'éleverait & environ
20 milliards de franes payés par moitié par les
deux pays. Un droit de péage de 20 couronnes se-
rait pergu par véhieule ; celte somme légérement
inférieure an prix actuel du transhordement par
ferry suffirail & assurer lentretien de 1'ouvrage
et & amortir sa consiruction.

Le projel est en cours d’examen par les deux
pays el sa réalisalion demandera cing 4 six ans.

Aprés ce frés intéressant exposé, nous sommes
invitds & déjeuner par 1VAssociation des Ingé-
nienrs Suddois ; assistent notamment & ce repas
les Ingénieurs qui nous ont guidés durant toute la
matinée, ainsi gque le Directeur du port et le Pré-
fet de la ville. Au dessert, nptre Président ne
mangue pas de remsarcier nos hotes du eharmanl
accueil gu’ils nous ont réservé,

L'aprés-midi est consacrée & ia libre visite de
Copenhague el dans cette belle capitale les sujets

La. ¢ Petite Siréne » du port de Copenbague
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de visile ne manguent pas : musées, hotel de ville,
églises, vieilles maisons, le chatean royal d'Ama-
lienborg ol 'on assiste & 1a reldve de la garde, la
fontaine de Géfion, les tours de formee curieuse
gqui surmontent I'Eglise Saini-Sauveur et la
Bourse, les pares, enfin la statue de la pelite
Siréne qui orne le port ef dont la renommeée est
universelle. Les rues sont pleines de monde ef Ia
densité des cyeclistes étonnante.

Jeudi 17 Juin. — Nous sommes libres durant
cette matinée el nous en profitons pour pour-
suivre notre visite de Ia ville ef faire quelgues
achats. Nous quittons Copenhague vers midi et
nous arrétons 3 Hillerod pour déjeuner. 11 y a 1a
un trés joli chateau, « Frederikshborg », qui, bien
qu'immenss, donne une grande impression de
légéreté ; ses hautes tours se refléteni dans les
eaux qui baignent de ifous coftés ses murailles.
Noug n'avons pas le temps d’en visiter Uintérieur,
transformé en musée d'histoire nationale, car les
cars repartent déjd pour Helsingor, Elseneur en
frangais.

Avant de prendre le bateau, nous allons évi-
demment visiter le chéieau d'Eamlet qui se
nomme, en fait, Kronborg. Nous faisons l'as-
cension d'une de ses {ours d'olt la vue s'étend sur
la mer ef sur l'immense toifure gui, comme celles
de tous les monuments de ce pays, devieni verte
avee le temps. Dans la cour intérieure, on est en
train d'édifier une scéne pour y jouer, sans doute,
du Shakespeare. Mais le temps nous est mesuré
et nous ne pouvons descendre visifer les sou-
terrains ol la statue terrible d’Ogier-le-Danois
dori depuis des siteles. Nous retraversons les
douves dn chiteau pour gagner Je port tout
proche.

Nous quitions ainsi le Danemark et aprés une
demi~heure de traversée, nous touchons le rivage
suédois a Hilsingborg. Les deux cars norvégiens,
un grand et un petit qui vont nous servir de
moyen de transport durant tont le reste du voya-
ge, nous y atiendent. Nous suivons la cdte durant
une goixantaine de kilométirés jusgu'a Malmo ; la
cireulation se fail & gauche comme en Grande-
Bretagne eft nous notons Upgxistence sur toutes
les grandes roufes d’une bande bhlanche centrale
en trails interromptis courant sur foute la lon-
gueur de la chaussée et bordée en cerlains en-
droits par une ou deux bandes conlinues ou pone-
tuées, selon que le dépassement est inferdit ou
auntorisé. Nous atieignons Malmb dans la soirde
pour ¥ diner et, aprés une rapide visite do la ville
rt de son port, nous regagnons nos chambres,

Vendredi 18 juin. — Nous repcontrons dés:le
matin 4 1'hdotel Kramer oll nous spmmes descen-
dus, MM. les Ingénieurs des Ponts,et Chaussées

Ryman, Ekstrém et Linder, qui vont nous faire
visiter durant la matinée les travaux de l'auto-
route Malmo-Lund, Nous gquitions Malmé pour
nous arréler & une vingtaine de kiloméfres de la
ville, dans un endreil oa le Directeunr de "Entre-
prise effectuant les iravaux, M. R. Von Bahr nous
donne quelques explications.

Le frafic entre le port de Malmo, trodisidme
ville de Sudde, et la ville imporiante de Lund est
devenu tel {86.000 véhicules par jour) gue les élar-
gissements des anciennes routes, gui ont été
exéculés avant-guerre, ne suffisent plus a la cir-
culation actueile ef les accidents sont devenus
trop nombreux. On a donc procédd a de nom-
hreuses études en vue de la création d'une nou-
velle route et finalement il a ét¢ déeidé a Ia fin e
1951 de counstruire une autostrade. Cette solution
présente l'avantage d’éviter tout croisement &
niveau avec les routes secondaires ol le trafie
intense des tracteurs et machines agricoles cons-
titue une souree d'accidents ; de plus l'ancienne
route, bordée de maigsons, ne pouvait plus ébtre
élargie., C'est la premidre autoroute créée en
Suéde.

L’autostrade comprend deux parties : la pre-
midre g'étend sur 10 km. 6 entre Malmo et Lund,
elle a éié commencée en mai 1952 eif inaugurée
en septembre 1953 ; la seconde s'allonge sur
§ km. au deld de Lund, les travaux ont débuté en
iunillef 1953 et doivent 6tre terminds au mois
d'octobre de cetfe année.

Ces routes comportent deux chaussdes de 7 maé-
tres sépardes par un terre-plein gazonné de 8
meéires et bordées par des accotements de 2 m. 50
de largeur., Le nombre des ouvrages d'art est trés
important, car le tracé coupe en deux cerfains
terrains agricoles entre lesquels il a bien fallu
rétablir des communications : on compte 27 ponis
pour les deux frongons. La hauteur libre sous les
ouvrages est assez réduite : 3 m. 50 ; elle n'est
portée & 4 m, 50 gue lorsque il n'y a pas possibi-
lité d’emprunier & un embranchement une route
latérale. Le profil en long des voies secondaires
reste inchangé, le profil en long de l'autoroute
présante done des points bas au passage sous les
ponts.

Pour les travaux de construction, les consul-
tations ont été éfendues a4 1'étranger et c'est une
association d'enireprises suédoises qui a obtenu
Padjudication. Les dépenses fotales sont évaludes
4 15 millions de ecouronnes (4,05.10° F.} pour le
premier trongon et 6 millions de couronnes
{0,42.10° F.) pour le second. It a fallu exproprier
ou acheter & amiable une impertants superficie
de terrains de trés grande valeur agricole : 61 ha
pour les deux trongons représentant 3 4 3 mil-
lions § de couronnes & ajouter aux prix précé-
dents.
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La ventilation de la dépense globale entre les
principaux postes est la suivante :

Terrassements : 20% ; drainage : 15% ; c¢har-
gement avee du gravier : 20% ; revétement : 20% ;
ponts : 10%.

L’effectif total du persomnel, ouvriers ef mai-
trise, s'est élevé & 450 personmnes.

M, Von Bahy nous parle de 'exécution des tra-
vaux. Les terrassements ont été imporiants, le
mouvement des terres a porté sur 435,000 m*;
on a utilisé, & cet effet, les engins classigues :
bulldozers, scrappers, turnapulis ou camions,
selon la distance de transport des matériaux.
Jusqu'alors [a méihode suivie en Sudde pour la
eonstruction des routes consistaii a effectuer les
{errassements, fondations, gravillonnage et gou-
dronnage ia premiére année et, plusieurs anndes
aprés, une fois que la circulation avait assurg un
tassement correct des maidriaux, on procédait au
bétonnage. Dans le cas présent, au contraire, le
bétonnage a lieu seulement deux & trois semaines
plus tard ; un compactage soigné est done néces-
saire, Les remblais sont mis en ceuvre par pou-
ches de 40 cm, régalées au bulldozer el compac-
tés par des rouleaux & pneuas et par la eirculation
des engins «du ehantier. La densité du sol aprés
compactage dépassa celle du terrain naturel, qui
est constitué essentiellement par de la marne
(rés argileuse. Le chantier éfait trés sensible 2
l'eau et un jour de pluie entrainait wn arrét du
travail durant{ deux jours. Les ouvrages de drai-
nage soni trés importants 48 km. de drains
¢counlent 1'eau vers une riviére voisine.

l'exécution de la couche de gravier a nécessité
185.000 m' de maiériaux ; la dalle de héton a
18 em. «f'épaisseur et est légérement armée {1 kg 8
dacier au m®). La superficie bétonnée s'éléve A
246.000 m® pour les deux irong¢ons de routes.

Aprés cet intéressant exposé, nous allons vi-
siter le chantier. La dalle de béfon est faite en
deux couches entre lesquelles est posé te ferrail-
lage ot est supportée par une couche de sable de
1 4 2 e, d’épaigseur. Te dosage ost de 325 kg de
ciment par m* de héton. La cadence d'avancement
du chanlier de bétonnage est d’environ 1 km, 500
par semaine pour une seule chaussée., Les ma-
chines utilisdes soni{ du type classigue. Il est
prévu un joint lengitudinal de 6 cem. de profon-~
deur et des joints transversaux régnant sur touts
la hauteur de la dalle tous les 50 méires ; entre
dewy joints fransversaux complets successifs sont
exéeutés deux joints de retfrait sur la moitié de la
hauteur de la dalle.

Nous quittons ee chantier vers 10 h. 30 pour
nous diriger vers le Nord ; nous passons ainsi &
Kuavlinge ol un poni de construction Freyssinet
vient d’8tre édifié. Quelques renssignements nous
sont fournis dans le car sur Vorganisation du

Service des Ponts et Chaussées suéddois. Cetie
administration se compose «'une Direction Géné-
rale & Stockholm el de 24 Services dépariemen-
taux. Le systéme des communicdtions n'a éié na-
tionaligé qu'en 1944 ; auparavant, lentretien des
routes était assuré par les communes avec des
gsubventions partiellss de I'Etat et la Direction
Générale ne jouait qu'un roéle de confrdle. Le
Bervice acluel des Ponis el Chaussées s'occupe
des voiss publiques, ¥ compris leg rues des com-
munes et les chemins privés, des ports et des ca-
naux, de 'alimentation en eau et de I'dvacuation
des eaux usées, des lignes de tramways el des
pchemins de fer privés, de I'inspection des véhi-
cules automehiles, des terrains d’aviation.

T.a Direction (Générale de Stockholm comprend
neul bureanx. Le premier, eelul de la planifica-
tion routiére, élabore les plans quinguennaux et
mat au point les demandes de crédit ; il comprend
trois seetions, celle de la campagne qui décide
des plans de travail élaborés par les Services lo-
caux pour la construction des routes rurales,
celle des communes qui procéde de méme pour les
routes entreienues par les communes, celle de la
cireulation routidre gui s'oceupe de la signalisa-
tion et des mesures de sécurité et inspecte les
véhicules. Le bureau des ports édtudie les projels,
répartit les crédits enire les ports apparienant &
I'Btat et les subventions entre ceux qui appar-
tiennent aux communes ; il existe pour les gues-
tions portuaires {reis circonseriptions régionales.
Les autres bureaux sont celui des eaux potables
et dgouts ('Etat accorde aux sommunes des sub-
sides représentant la moitié environ du colt des
iravaux, sous réserve du conirdle iechnigue des
Services des Ponts et Ghaussées), celui des tra-
vaux d’art {construction des ponts), celui de la
construction et de lentirelien comprenant sepf
sections, ceiui des dépéis et aieliers, le bureau
administratif, le bureau contentieux et le bureaun
militaire,

Chague service local des Ponls et Chaussdes
comprend sous les ordres d'un Direeteur, trois
arrondissements technigues : projels, construc-
tions, entretien, Dans la province ol nous nous
trouvons actuellement, il y a 3.000 km. de routes
en sable ot gravier, 1.000 km. de chaussées revé-
tues, 120 Xm. de routes en béiton, 70 km. de routes
pavées. Les ecrédits alloués dans cetle province
s'élévent & 414 millions de couronnes pour l'arron-
dissemen! {ravaux, 12 millions pour I'arrondisse-
ment entretien, soit au total ; ¢ milliard 600 mil-
lions de francs environ.

Au passage, nous croisons un chantier de liants
bhitumineux ; les revétements sont généralement
effectués en deux femps séparés par une saison.
Au-dessus d'une couche de {5 4 20 cm. de sable
graveleux, on répand wune premidre couche de
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goudron, puis, & la saison suivante, une couche
d’enrobés {40 A 45 kg d'enrobés par m*). Les
travaux préliminaires sont faits en régie, ceux
d'épandage aw barber-greene sont exécutés a
I'entreprise. Le goudron est d'ovigine suédoise ;
par conire, presgue tous les lianis superficiels
sont importés,

La plupart des chaussées actuelles n’ont qu'une
largeur de 6 meéfres et n'ont pas d'accotements ;
les chanssées nouvelles en sont au contraire mu-
nies et leur largeur est portée & 7 métres.

Les passages 4 niveau sont encore nombreux .
450 dans ld seule province de Scanie ; beaucoup
ne sont pas gardés et sont alors pourvas dune
triple signalisation ; prés des villes, on rencontre
des barridres dont la fermeture est auiomatique
of est signalde par des feux elignotants.

On attache en Suéde une grande importance a
{a connaissance du trafic routier et auecun projef
nouveau n'est établi sans gu'on ait suparavant
effectué des comptages de véhicules ; on utilise
des posies de comptage mobiles dont la durée de
rotation est de trois mois. On arrive ainsi & con-
naltre la circulation moyenne annuelle sur cha-
que route et on trace méme des courbes figurant
la variation de la ecirculation dans I'année. Il v a
actuellement plus de 500.000 camions et automo-
biles en Suéde et le trafie routier en 1952 est
2,7 fois plus élevé qu'en 1936.

On nous signale encore que le salaire minimum
du manmeuvre est de 2 Kr 5 de "heure, soit envi-
ron 170 franes, tandis que U'Ingénieur, pére de
deux enfanis, gagne 20.00¢ Kr par an.

Nous passons par Landskrona, port actif sur
le Bund, puis nous reuwcontrons a4 Ekebro MM.
Hoimquist et Hesselgren, Ingénieurs civils repré-
sentant la Kristianstads Lin. Nous suivons dé-
sormais Ta R. N. 1 rellant Hilsingborg & Stock-
holm, une des routes les plus fréquentées du
pays. Elle est constitude par une chaussée de
7 métres revétue d'enrobés. L'absence totale de
bornes kilométriques attire notre attention. Au
passage, nous apercevons quelques croisements
en tréfle.

Nous nous arrétons de nouveau pour permet-
tre 4 M. Holmquist de nous donner quelgues
explications sur un ouvrage en bhéton armé gqui
va prochainement éire construit au-dessus de la
voie ferrée. Pour une portée de 7 m. 50, une
fongueur totale de 32 m. (biais de 35°}, une lar-
geur de 22 m., Ie colt de ce pont est évalué &
400.000 Kr ; les travaux seront falts en régie.

Nous arrivons dinalement 34 Tjungby, vers
14 h. 30 ; au cours du déjeuner, il nous est servi
entre la bjére habituelle, une sorte d'eau-de-vie
diversement colorée, dont le gofit pharmaceuti-
que convient peut &ire aux palais suédois, malis
guére aux nétres, Dans 'aprés-midi, nous pour-

suivons notre route vers le Nord | les forédts et les
lacs se succédent, les premiéres maisons de hois
font leur apparition. Nous atteignons vers le
soir Jinképing et ses fabriques d'allumettes ;
puis nous suivons l'immense lac Vitiern, le se-
comrd du pays. Devant chague maison, se dresse
un grand méat au haut duguel, en toute oceasion,
les habitants hissent e drapeau national.

Nous atteignons pour diner la charmante ville
de Vadstena, aprésg avoir fait au cours de cctle
journée une belle étape de 400 km.

S8amedi 19 juin. Une partie de la matinde
étant libre, nous avons le temps de visiter la ville
médiévale de Vadstena, «qui posséde un beau ché-~
teau Renaissance encadré de grosses tours ron-
des et entouré de fossés, construit par Gustave
Vasa, le créatenr de I'unité suédoise. Nous allons
voir aussi le vieil Héatel de Ville, lo petit port
rempli de bateaux de plaisance, enfin 1'BEglisc
Sainte-Brigitte,

Cette sainte, qui fonda ici une abbaye catholi-
gque, est, malgré sa religion, 1'objet d’une véné-
ration sincére de tous les suédois. Quoique la
température ne soit pas trds élevée, quelgues-
uns d'entre-nous vont cependant se baigner dans
Ie lac Viitern et finalement nous quitteons vers
10 heures cetfe ville trés agréable, pour une étape
qui va nous mener jusqu’a Stockholm.

M. Almquist, Directeur des Ponts el Chaussdes
de la province, nous accompagne el nous donne
quelgues renseignements sur ls réseau roulier
suédois. Il y a en Suéde 91.000 km. de routes divi-
sées en routes nationaies (4.380 km.), routes de
comté (19.5706 km.), routes rurales et routes tra-
versant les régions désertes (67.100 km.). TLe
pays, il est bon de le rappeler, a 45.000 km® de
superficie, il g’étend du Nord au Sud sur 1.600
kilomeétres et sa population est de 7 millions
d’habitants. Seuls 6.860 km. de routes sont re-
vétues, la plupart en bitume, Les dépenses consa-
crées A la construction «des routes durant l'année
budgétaire 1952-53 se sont élevées b 325.10° Kr,
soit environ 22 milliards de francs ; celles consa-

N

crées b {'entretien ont atfeint 245 miilions de

‘couronmnes,

Beaucoup de routes sont en gravillons avec
une surface d'usure constituée par yn mélange de
gravier et d'argile, dont 'les proportions relatives
sont déterminées avee beaucoup de soin. On uti-
lise pour fixer la poussiére de grosses quantités
de chlorure de caleium, qui doit étre importé, ou
de sulfite de soude ou encore de produifs rési-
neux issus de la fabrication de la pate & papier.
C'est ainsi que les sommes consacrées en 1952-
53 & la fixation de la poussidre sur les routes se
sont dlevées & plus de deux milliards de francs.

Dans cette province, la neige tombe & raison
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de 60 crm. par an en moyenne ; 90% du déneige-
ment est assuré & Paide d’engms mécaniques.
Les ialus latéraux des nouvelles rouies en ren-
bizi ont une pente de 25% qui permet &'éviter au
maximum la formation de congéres. Les revéte-
ments en enrobés & chaud, de 5 em. d'épaisseur,
ménie asses ouverts, rdsistent parait-il, bien au
gel. Pour lutter contre le verglas, on répand du
sable avec des camions munis de disques tour-
nants, qui, I'été, servent & répandre le chlorure
de calcium, Les dépenses nécessitées par le gel
et le verglas se goni élevées en 19582-53 & 2 mil-
liards 700 millions de franes pour Vensemble du
pays.

Nous arrivons vers midi & Linkoping et nous
visitons la eathédrale ol Von peut voir A Dexté-
rieur une helle statue de Sainte Brigitte ; aprés
cela, nous allons déjeunsr et gofiter cette cuisine
suddoise assez différente de la ndire, avee ceite
fois-ei un plaisir supplémentaire, celur d'aller
cherclier sei-méme sur une grande table cou-
verte de toutes sortes de mets, ceux que l'on dé-
wire, Nous quittons Linkoping en passant devant
une johie fontaine et nous arrivons au début de
P'aprés-midi 4 Norsholm o% la route franchit le
Gota-Kanal.

Ce canal traverse toute la Suade méridionale ;
partiant de Goteborg sur iz céle Bud-Ouest, i em-~
prunte le cours du fleuve Gotalv, traverse suc-
cessivement les facs Vanern ef Vattern, pour
abeutir finalement & la Balfigue, puis & Stock-
holm, par le canal de Sodertalje ef le lac Mailar
Son point le plus élevé se situe 3 91 mélres au-
dessus du niveau de la mer; il eomporte done
da nombreuses écluses. Ii est devenu en fail es-
senticllement un ecanal teurisiigue. Nous nous
arrétons pour visiter un pont mobile qui vient
d'8ire construit pour permetire A une déviation
do la route actuelle de franchir ie Gota-Kanal ;
cette déviation remplacera un trongon de route
dangereux pour la eirculation el en méme temps
raccourgira le trajet.

Ce port a une {argeur de 11 métres ; il supporte
une chaussée de 7 meétres el deux pistes ovela-
bles ; sa portée est de 14 m. 50. Une des rives est
constitude de hon rocher ; sur Pautre rive formsée
d'une couche d'argile surmontant du gravier, on
a bhaltu des pioux inclinés. Le pont est du type
Scherzer, en acier soudé ; le poids dtacier utilisé
est de 70 tonnes ; le tablier est consiruit en bois
Le contrepoids est en béton et pise 120 tonnes ;
la conunande est hydraulique, avee un frein de fin
de course. L'enscmble du pont a colité 1 millien
de courcnnes. Certains d'entre-nous {raversenf
en barque le ecanal pour voir Vouvrage de plus
pras.

Nous repartons ensuite ef nous arrdfons & la
limite de la province pour prendre congé de M.

Aimguist ef prendre guelgues rafralchissements,
var i tait trés chaud. Aprés avoir suive les bords
du lac Malar, nous parvenons a Nicckholm par
deut grands ponts : celul de Taljeholmen qui a
390 metres de long el comporte tne lravee mo-
bile et ecelui de 1'Ouest constitué par deux ares
inétaliiques eancasivés de 204 el 168 meéires de
portée. On a, du haut de ces ouvrages, une belle
vue d’ensemble sur la ville. Notre groupe est re-
partt entre les deux hitels ol nous allons passer
guelques jours, I'un en plein cccur de la capitals,
'autre a4 la périphérie,

Pont de Traneberg a Stockhelm

Dimanche 20 juin. — La matiince esl consacree
a la visile du port de Stockbolm, avee notamment
M. Chavanne, professeur de francais a 'Institut
Sucdols et M. Enekull, Ingemieur au poit, Le porl
de Stockholm est un des plus acliis de la Balli-
gue. Bien protégé par les multipies fles qui par-
sement ia céfe, il ne subit 'action d'avcuns ma-
rée ; la différence enfre le nivean dee plus hautes
caux ef celul des plus basses eaux ne dépasse pas
90 cm. Les accds au port gélent généralement de
janvier A avril, mais des brise-glaces ménagent
un chenal durant tout 'miver Le tirant d’eau
varie de 7 m. 90 & 10 meétres selon les voies d'ac-
cés uiilisées : lac Malar ou Baltique.

La surfaee totale du port est de €500 ha; 1l
comprend 20 km. de quais et 172 grues, dont 10
sur pontons ; la surface tolale des magasins et
hangars s’éléve & 120.000 m® Le irafic est de
5 millions de tonnes environ ; les prineipales im-
portations consistent en charbon, hydrocarbures,
machines, ete... et la principale des exportations
s¢ trouve dire le papier et la pate & papler, Ie mi-
nerat de fer éfant maintenant évacué par §'anires
ports suédoeis. Au point de vue frafie. Stockhoelm
asf e second port du pays aprés Gubeborg. L'ad-
mynistration du port est assurée par un ecanseil
constitué d'un président nommé par le collége de
la ville el de six membres représentant le Consel
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Roydl, la Chamhre de Commérés el le "Conseil
Municipal ; le conseil est assisté par le Directeur
du Port.

Nous nous embarquons en vedstte et suivons
la vieille ville dénonimée « lg ville enfre les
ponts », ol se irouve le Palais Royal et gqui est
bordée par le quai de Skeppsbro réservé au trafie
des passagers et marchandtses avee la Finlande.
Nous passons ensuile devant les quais de Stad-
sgard et Masthamn, longs de 2 km. ef assurant
Ie trafic avec les pays européens, puis devant le
canal conduisant au port industriel de Ham-
manby. Sur notre gauche, on apergoit le Musée
Nordigue et le parc de Skansen que nous visite-
rons dans laprés-midi. Nous eroisons un dock
flottant ainsi gue des caissons d’Arromanches
utilisés pour la consiruclion de nouveaux quais.

Nous atteignons finalement le port principal
situé sur la baie de Varta ef comprenant notani-
ment un port libre. Nous débarquons ef M,
Malmstrém, qui ncus ascueille, nous donne quel-
ques explications sur ce port, dont il est e Direo-
teur. Le port libre est une société dont la majo-
ritéd des actions appartient & la ville el gui com-
prend un conseil d’administration de sepl mem-
bres secondé par un Directeur gérant. Ce port a
une étendue de 30 ha ef comporte 1.500 métres de
quais et 100.000 m® de surface souverte ; le tirant
deau varie de 9 m, 60 4 10 meétres. L'activité dn
port, en tant que port franc a beaucoup baissé
el il constitue essentiellement &4 1"heure aeiuelle
le principal cenire d’euntreposage pour les mar-
chandises & distribuer daus la ville et sa bantieue.

Nous allons visiter un des entrepdis réservé
aux fruits dont ie port est gros importateur ; ce
batiment z 103 méires de long et 24.000 m* de
planchers ; il est fondé sur pieux de 25 métres
et comprend trois étages et un sous-sol; les
planchers sont prévas pour une charge normale
de 2.500 kg/m*. On y trouve également des cham-
bres frigorifiques de grande capacité.

Le sous-sol du porl est constitud de granii ou
de gneiss surmonté d'une couche de moraines ci-
mentées par de Vargile. Enfin, on trouve en cer-
tains endroits, une couche superficielle &’argile
qui peut atteindre 15 & 28 métres de haufeur.
Dans ce dernier cas, les fondalions sont exdeu-
Llées en déversant sur le sol argileux des pierres
at du gravier, aprés avoir dragué I'argile ; quand
la couche ¢’argile est mince, on ne drague méme
pas, les pilerres s'enfoncapl d'eiles-méme jus-
gu'au sol dur ; une autne méthode ézalement wuti-
lisée consisite & faire exploser dans ia couche
d’argile des tubes de dynamife, ce gui ébranle
violemment ie sol et permet aux pierres de péné-
trer jusqu’au Tond rocheux. Un autre probidme
particulier & ia Secandinavie est ecelul de 'dmer-
gement continu des cbtes qui atieint actuelie-

ment 8,4 mm: par an prés de Steckhoim-ot-11 mm.
dans ie Nord.

Avant de quitter le port, vous allons jeter un
coup d'eeil sur la cantine des ouvriers qui est ma-
gnitiquement installée. .

L'aprés-mnidi est consacrée & la visiie du pare
de Skansen avec M. Chavanne, Clest un musée Lol
klorique en plein air ol ont d{e reconstitudes les
fermes et maisons anciehnes de chaque province
avec leur mobilier d'origine ; des habitants cn
costume régional nous y accueillent. Nous visi-
fons longuement guelgues-unes de ces maisons
et jetons un coup d'eeil au parc zoologique voi-
sin avant de rentrer on ville,

Eundi 21 juin. — Nous allous visiter les tra-
vaux de consirucitlon du metro de Stoekholm ; le
matin rous assistons i des exposds accompagnds
de projections, de MM. Ofund, Rosen, Gyldenstein
du Bureau Urbaniste de la ville ol de la Socidld
des Tramways et Autobus et le débhut de Paprés-
midi est consacré i la visite des chanliers. Ces
{ravaux irés importants font Uobjet d'un rapporl
géparé,

Vue de Stockholm
prise du haut de 1"ascenscur de Katarina

Le déjeuner nous est offert par Ia Sociélé el a
lien dans le resiavrant ds Katarina qui est situé
a Vexlrénntié d'une passerelle métallique relide &
la ccolline voisine et a laquelle on accdde par dos
ascenseurs. On a de 14 une vue d'ensemble sur la
ville ; nous remarguons 4 nos pieds un hel exem-
ple de réahisation de croiscment & miveaux diffé-
renls. Aw desseri, ast servi du vin d'Algérie et
des toasis sont portés.

En fin d'aprés-midi, nous allons voir en ban-
liene of notamment & Vallingby, quelques nou-
velies réalisations urhanistigues sous la conduiié
d'un architecte de la ville ; nous renirons par les
quartiers résidentiels et certains d'enlre-nous
ont encore le temps d'aller faire une promenade
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en vedette & travers les mulbiples canaux de
Stockholm qui ont fait surnommer cetie ville, la
Venise du Nord.

Mardi 22 juln, — Nous allons le matin a la
Direction des Ponts et Chaussées, ol, eu 'absen-
ce du Directeur, M. Bérjeson, Ingénisur eu Chet,
nous accueille et nous présenie un certain nom-
bre de films i{echniques.

Le premier, en deux parties, a été tourné lors
de Ia econstruction de l'auntoroute Maimd-Luund,
que neus avons visitée, il présente un intérst di-
dactique incontestable. Le second constitue un
reporiage sur les dégals ocecasionnds aux roubes
de Suéde par le dégel du prinfemps 1951 ; cette
anndée 1a, les chules de neige avaieni ét¢ impor-
fantey, le dégel fut trés tardif et accompagné de
plutes abondantes, ce qui explique l'importauce
des dommages causés au réseau rontier. Le der-
nier film présenie une machine enlevant et char-
geant sur des camions, 4 l'aide d'un tapis rou-
lant, les hourrelets de déblais formés par le pas-
sage du grader.

Avant de déjeuner, nous avons juste le temps
de visiter "Hotel de Ville, sous la conduite de M,
Rosen ; ce monument, orné intérieurement avec
un luxe considérable, constitue un exemple trés
réussi  d'architecture moderne qui ressemble
pourtant par certains points & un palais vénitien,
Une plule battante nous surprend & la sortie ei
nous regagnons nos hotels pour déjeuner,

Nous guittons Stockholm vers 14 heures pour
pourstivre notre voyage vers ls Nord, Aprés
Enkiping nous allons jusqu’a Hjuhstafirja ad-
mirer un pont métallique comportant une travée
tournante, qui traverse un détreit du lac Milar et
qui vient d'étre terminé,

Nous arrivons pour diner & Visteros qui pos-
stéde une belle rathédrale, ornée de trois magni-
fiques rdtables ; c'est également une ville indus-
trielle, Aprés une promenade au hord du lac, nous
rentrons & 1"hotel.

Mercredi 23 Juln. - Nous guittons Vasteros
pour gagner la province de Dalecarlie. Les lacs
ot les foréts de bouleaux et d'épicéas se succé-
deni. Nous f{raversons la wville indusirielle
d'Avests, ol nous apercevons un barrage qui
compoﬁte une passe permettant aux troncs de
bois «e descendre la riviere. Nous déjeunons i
Falun, la capitale de la province, parsemées de
seories extraits de la mine veisine ; les habita-
{ions de la ville comme beaucoup de celles de
celte région, sont eurieusement peintes en rouge.

Aun début de 1'aprés-midi, nous nous rendons &
la célébre tnine de cuivre ; son exploitation re-
monte aux temps les plus reculés, le plus ancien
document conservé sur elle datani du XIIT® sidcle.
€’est 1n plus ancienne entreprise industrielle de

Suéde ef la sociélé exploifante, qui a é{é créde en
1347, est sans doufe une des prempidres socidlés
crédes «dans le monde,

Cetle mine a contribué grandement & la puis-
sance de la Buéde aux XVIt of XVIE siecles ; ellp
fournissait alors les deux tiers de la production
puropéenne de cuivre. Aujourd'hui, lextraction
du cuivre est devehue négligeable. On exploite
maintenant la pyrite de fer, ainsi quun peu de
galéne et de blende. Mais cette mine reste le ber-
ceau de l'importante société Stora Kopparbergs
qui posséde en Suéde de multiples installations
et exploitations : mines de fer, usines hydroélec-
trigues, fordéts, aciéries, usines de péte i papier,
industries chimiques.

Nous passons devant le « Grand Puits » vasie
excavation formée au XVIDP siécle par des effon-
drements de puits et galeries. L'exploitation ac-
tuelle a lieu & ciel ouvert, le minerai étant pré-
cipité dans un puits central au bas duquel des
wagonnets ie conduisent par une galerie jus-
gu'au puits d’exiraction. On ne visite pas la minec
elie-méme, mais nous allons parcourir les salles
du muséde voisin d’histoire industrielie.

Sous la conduite d'une aimable Suédoise, nous
voyons successivement guelle a été I'évolution du
matériel d'extraction ef d'affinage du minerai de
cuivre, celle de la métallurgie du fer, ete... Une
salle entiére expose des monnaies de cuivre de
dimensions délonnantes, pesant parvfois plus de
20 kg et qui permettaient de stocker sous forme
monétaire un métal trop abondant. La pyrite
extraite aujourd’hui est surtout utilisée pour la
fabrication d'acide sulfurique ef celle de la pate
& papier au hisulfite.

Nous visitons également dans la ville les salons
de réception de la société, olt nous est offerte une
collation et ol se trouve une irés helle collection
de portraits du XVII° sidele & nos jours. Au pas-
sage nous jetons un coup d'ecil sur une des égli-
ses de la ville et nous pepartons vers le Nord.

Nous atteignons Rittvik, sur les bords du lae
Riljan et nous mous arrétons pour visiter une
vieille église ornée de peintures anciennes et pos.
sédanf une belle collection de chasubles ; aufour
sont éparpillées une foule de petites écuries en
bois permettant aux fidéles d'abriter leurs che-
vaux durant P'officg divin.

Vers 18 heures nous atteignons la ville de Mora
o1 nous passerons la nuit ; le lae 8iljan aux eaux
irés sombres est peut-étre un des plus beaux de
Sudde el nous ne manquerons pas de 'admirer,
Aprés le diner, un ethnologue suisse habitant la
ville nous conduit & Firnids. & queiques kilomeé-
ires de 1a&, assister A une fétc de la Saint-Jean ;
un arbre de mai orné de guirlandes est dressé ot
nous prenons plaisir & veir les habitants, dont
quelgues-uns ont revétu le costume loeal orné de



— 17 —

broderies, participer & des danses folklorigques
au son d'un orchesire composé de musiciens en
veste ef pantalon blancs avee tablier e cuir et
chapeau noir,

Jeudi 24 juln. — Durant la matinde, certaing
d’entre nous vonl acheter quelgues scuvenirvs el
dépenser ainsi leurs derniéres courouncs suédoi-
ses ; les aulres vont visifer le musdée Zorm cn
compagnie de 'aimable conservatrice qui parle
notre langue a la perfection. On a réuni dans cs
musée une belle colleciion des wuvres du peinitre
Anders Zorn qui fut I'aini de Rodin ; & proximilé
nous visitons également la maison et 'atelier du
peintre ) Fameublement en est parfait, ¢’est vrai-
ment l& le plus bel intérieur suédois que nous
ayons vi.

Nous quittons Mora vers {¢ h. 30 pour une
dtape de plus de 300 km. qui nous ménera en
Norvége, Le relief s'accentues mais le pavsage ge
foréts el de rivigres charriant des troncs do bois
reste le méme. La pluie tombe depuis la veille au
soir. Nous déjeunons 4 Sirna. Les villages g'es-
pacent, on apercoil des traces de neige, une végé-
tation de lichens apparaft, Quelques barrages
anti-chars noys annoncent 'approche de fa fron-
tiere du pays et nous atteignons le point le plus
seplentrional de notre voyage : 62° 40" de lati-
fude, T'entrée en Norvége est une simple forma-
lité et 'on n'appose méme pas de cachel sur nos
passeports.

Nous atfeignons Roros dans la soirde ; M. Per
G. Hansson, Ingénieur de P'"Administration Norw
végienne des Ponis et Chaussées, nous ascueilis
4 I'hdtel. Il nous aceompagnera durant tout notre
voyage en Norvdge. Roros est une petite ville
asger trisle avec ses maisons toutes en bois, si-
tude auprés d'une mine de cuivre aux installa-
fions vétusies qui donne une impression d’aban-
don. Nous renfrons & 1'hétel ot des feux de bois
flamben! dans les cheminges. La nuit est d'une
clarté remarguable ; le soleil disparalt bien du-
rant quelques heures mais Ie siel resie ftoujours
lumineux au point par exemple de pouvoir pren-
dre des photos & une heure du matin.

Aprés un séjour dans les salons et le dancing
de I’héte]l nous regagnons nos chambres gui res-
tent éclairdes durant toute la nuit par la lumiére
qui filtre a travers les rideaux noirs ef ol les lits
suwperpesés rappellent ceux des hétels de mon-
tagne,

Vendredi 25 juin. — Nous quittons Roros en
suivant le cours de la plus longue rividre do Nor-
vege, la Glomma ; le paysage devient plus varié,
nous croisons des troupeant de moulons noirs,
des vaches dont les cornes sont remplasdes par
une élrange petite bosse au milieu du front, des
chevaux & longue eriniére. Le proflil en long de ia

route est fait de bosses el de creux et la largeur
de 1a chaussées est réduite, tous les pents sont a
une seule voie et les cars ont juste la plaee de
passer. Les montagnes se sucesdeni, comme Ia
Snohetfa gue nous apercevons a droite et qui vul-
mine a 2.390 metres ; la route monte jusqu'a
Hjerkinn & 1.017 metres. Nous wnous arrvétons
pour déjeuner & Dombas. Au passage, nous re-
marquens des églises ornées de dragons en bois
el présentant ia forme inhabituelle d'une croix de
Malte. Prés d'Otta, noilre guide nous fait remar-
quer que la montagne reproduit le profil de "éeri-
vain Bjbérnstjerne Bjornson.

Nous atteignons vers 18 heures la centraic hy-
droéiectrique de Vinstra, que nous allons visiler.
M. Nypd, Ingénienr, nous donne d’abord quelques
renseignements sur les installations.

La retenue est constitude par un ensemble de
lacs situds dans une des régions leg plus élevies
du pays : le lac Bygdin qui a une capacité de 350
millions de m® et treois autres lacs emmagasinant
4 eux irois 609 millions de m® d’eau. 11 s’agil de
lacs naturels et I'on n'a eu & construire gue quel-
ques pelits harrages de minime impeortance. Un
tunnel de 30 m® de section contient les conduifes
forcées amenant I'eau & Pusine souterraine. La
hauteur de chute est de 400 métres. L'usine com-
prend deux groupes de 50 Mw un troisidéme esi
en cours d'installation et un quatriéme sera cols-
truil dans trois on quatre ans. La production ae-
tuelle est de 800 Gwh, c’est-A-dire que lps deux
groupes Tonctionnent pratiquement de maniére
vontinue ; avec ies quatre groupes, oun espérs
produire 1.100 Gwh/an, soit une ulilisation an-
nuelie de 5.000 h.

Un petit train circulant dans le ifunnel d'aceds
nous emméne visiter lusine souterraine. Nous
jetons un coup d’mil sur la galerie creusée dans
le rocher dans laquelle sont insiallées les con-
duites forcées ; une premiére conduite, assurant
un débit de 25 m'/gec,, alimente les deux groupes
en service ; une deuxidéme identigue est en cons-
{ruction. Elles sont soudées et freifdes & la hase,
rivées dans leur partie supérieure ; leur diameé-
tre minimum est d'environ deux meétres et leur
longueur de 700 meétres ; elies soni construites
par une entreprise de Grenoble ef il est assez cu-
rieux de reirouver dans cette région perdue des
ouvriers francais, Nous passons dans la salle
des groupes guib est entiérement revéiue; les
turbines Francis cntrainent les allernateurs @&
500 t./m. Les transformateurs 10/220 Kw com-
prennent trois éléments monophasdés et un 8lé-
ment de réserve ; il ¥y a un groupe de transforma-
tion pour deux alternateurs. Nous remarquons
gue ces transformateurs sont souterrains, seul le
poste de coupure 220 Kw se irouve & Pexiérieur
et st relié L l'usine par une galerie de cables.
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Nous terniinons ia visite par la salle des tableaux
qui est d'un type classique.

Nous reprenons noire route vers 'Ouest ot
nous arrétons & Vaga, puis & Lom pour vohr des
églises en bols contenant de belles peintures an-
ciennes, Les cars longent le {ac de Vagavatien
aux rives verdoyantes, puis remornteni le cours
d'un torrent aux eaux trés limpides qui prennent
par les jeux de lumidres une étonnante teinte
verfe, Les ocaseades cominencent & apparaitre.
Nous n'arrivons finalement & ['étape du soir,
Grjotll, que vers 22 heures. Nous sommes 4 870
meaires d’allitude ef [a tempérafure est assez frai-
che. Grjotli est un tout petit village enfouré de
sommels encore couverts de neige ; "hiver, la
température y st en moyenne de — 30°7et il ¥
a facilement trois meétres de neige ; les quelques
habitanis de la région viveni de I'élevage du re-
nard el des rennes dont un troupeau de 3.008
tétes erre actuellement dans la montagne. Nous
gagnons I'hétel assez rustique qui aveec son an-
nexe constitue la principale maison du pays.

8amedi 26 juin. — Aprés avoir fait acquisi-
tion de quelques petits souvenirs rappelant la
‘Laponie, nous guitlons Grjotli. La route continue
4 monfer et atteint 1.000 meétres ; nous croisons
de pelits lacs ol flottent encore guelques gla-
cons. Arrivés & Djuppvasshytta, les cars smprun-
lent la rouie & péage montunl au Dalsnibra, route
¢froite et assez impressionvante. Du haut de cotle
montagne de 1.500 métres nous avons une vie
magnifique sur le Geiranger Fjord et les mon-
lagnes voisines.

Nous descendons ensuite jusqu’au niveau de la
mer 4 Geiranger, par une route aux multiples la-
cels, gqui parfois surplomhbe le vide. Nouvel arrét
a4 la « Chaise du Prétre » d'oll I'on a un autre
apergu sur le fjord. La température s'éidve. Nous
déjeunons A Geiranger ; les Norvégiens ne man-
gent pas de pain, & part des sortes de gaufreties
hrunes perforées, trész minces, gqui n'ont qu'un
rapport lointain avec notre pain frangais.

Aprds un coup d'weil jetéd sur une cascade voi-
sine nous nous embarquons vers 15 heures sur le
ferry, qui, durant une heure va nous mener & ira-
ver ce fjord profond de 200 métres. La pluie
lombe mais n'empéche pas d'admirer le grandiose
paysage qui défile sous nos yeux : parois abrup-
les des montagnes tombant de 1.000 & 1.500 me-
tres & pie sur la mer, multiples cascades aux
noms charmants : les sept sceurs, amoureux des
sopt sewars, le voile de la mariée ; des fermes
isolées sont perchées sur de rares bandes de ter-
rain plat-et on n'y actdde gue par bateaun. M.
Hansson nous patle de projets de routes desser-
vant ces habitaiions, leur construction exigerait
le creusement de tunnels de 1.100 métres et 560

matres de long. Nous voguons ainsi sur une gquin-
zaine de kilomatres enire deux parocis rocheusecs
gui parfois ne sont espacées que de 600 metres,

Nous atteignons finalement Hellesylt et les cary
reparient pour Olden situé sur le Nord Fjord;
pour passer d'un fjord & lautre il faut remonter
de plusieurs centaines de métres puis redescen-
dre ; nous eroisons le lac de Jdlstervitien aux
eaux profondes et atteignons le Nord Fjord ; ces
fjords ne sont pas toujours calmes et il s’y pro-
duit parfois des tempétes et méme de petits ras
de marée capahles de submerger les habitations
construites sur leurs rives. Nous dinons 4 Olden
et golitons du saumon, ce poisson gui est aussi
esourant en Norvége que le hareng en France.

Aprés le diner, M. Hansson nous fait un court
exposé sur les routes en Norvége. Il y a dans ce
pays 4£4.300 km de routes doni 15.900 km de rou-
tes nationales. G’est la partie sud de la Norvége
gqui est la mieux desservie avec guatre routes
principales reliant la c6te Ounest & la cote Sud-
Est ; dans 1e Nord du pays n'existe qu'une seule
route prineipale Nord-Sad. La Norvége a une su-
perficie de 324.000 m* dont 48% sont constitués
de montagnes ; la surface cultivde n'est que de
8.000 m® la population fin 1946 g'élevait A
3.120.000 habitants., L'administration des routes
somprend un Directeur et 18 Ingénieurs en Chef,
4 raison d'un par province ; les Ingénieurs en
Chef dépendent du Directeur pour les routes prin-
cipales, des Préfets et Conseils de distriets pour
lex autres voles publiques,

La Targeur des routes prinecipales est nerma-
lisée & 4 m, 50, 5 m. 50, 6§ m. et § m. 50 mais les
autres voies sont trés étroites et 60% de l'en-
semble des routes ont une largeur inférieure ou
égale & 3 m. 50. Les travaux routiers soni géné-
ralement effectuds en régie; seuls les {ravaux
importants et concenfrés sont exéculés a l'entre-
prise. La plupart des chaussées comportent une
coucsie superficielle de graviers et on utilise
gomme en Sudde du chlorure de caleium pour
éviter la formation de poussidre en été. Nous
avons d'ailleurs remarqué au cours de noire
voyage que la surface de roulemeni était excel-
lenta, par conire le profil en long laisse i dési-
rer. En hiver seules certaines routes sont dénei-
gées. Un des plus graves fldaux est le gel ; Pexpé.
rience 3 montré gqu'un traitement du sol par sta-
hilisation sur une épalsseur de 80 em. suffit pour
dviter les dégats qu'il ecanse d’habitude.

Une caractéristigue de la cireulation -norvé-
gienne est 'importance du réle joué par les fer-
ries gui jalonnent le traeé des routes ; ils appar-
tiennent en général & des entreprises privées. Les
ponis sont agser nombreux : {2.200 mais 50%
d'entre eux ne peuvent porter plus de 3 tonnes par
essieu. Beatcowp sont encore en bois, les nou-
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vegux sont métalligues. Quand la longueur dé-
passe 100 meétres, on utilise deg pounts suspen-
dus ; le plus grand d'enire eux a une porise de
330 mélres.

M. Hansson nous fournit encore gquelgues dé-
iails : le cott d’entretien au kiloméire varie de
50.000 francs dans les régions faciles & 5.000.00¢
de francs dans les régions difficiles. Le salaire de
manceuvre est de 3Kr T'heure y compris les char-
ges sociales ; un ouvrier spéeialiséd gagne 7 Kr de
I'heure ; un Ingénieur 15.000 Kr/an ; un Ingé-
niear en Chef 18 & 20.000 Xr/an ; un grand Ghel
dlindustrie 100.000 Kr (la couronne norvégienne
vaui environ 47 franes).

Dimanche 27 juin. — Nous guittons Olden vers
8 heures. Aprés avoir longé le Nord Fjord nous
remontons 4 680 méires d'altitude. I.e paysage se
modifie rapidement : pafurages, foréts de mélé-
zes et de pins, montagnes enneigées se sucoeé-
dent. Nous longeons une série de lacs., On remar-
que au passage les harriéres mobiles gul coupent
la route et qui sont destinédes & empécher les ani-
maux de divaguer, les toits des maisons couveris
d’herbe, le foin gui séche sur des rangées de pi-
quets plantés dang le sol. Nous redescendons
finalement par tne route en lacels sur ie Sogne-
firod. Des garages sont ménagés de temps 4 au-
tre sur le bord de iz chaussée pour permetire aux
véhicules de se croiser. Nous suivons lous les
méandres du fjord et nous arrivons pour déjeuner
a Balestrand vers !4 heures 30 ; le petii car est
malhsureusement en retard ef ses passagers de-
vront se contenter d'un repas froid car nous pre~
nons a 15 h. 30 le ferry pour Grinde olt nous arri-
vons aprés une escale &4 Vangsness. Nous lon-
geons be Sognefjord jusqu'd Sogndal par la pre-
midre route goudronnée gue nOUS AYONS rencon-
trée en Norvége. Un bac permet de traverser un
petit bras du fjord & Sogndal puis, aprés un court
trajet sur la terre ferme, nous nous embarquons
une fois de plus en ferry A Kaupanger. Le trajet
dure cette fois deux heures et demie ; les paysages
de parois rocheuses abrupies ef de haules cas-
cades, qui nous sont déjh devenus familiers, se
succedent, Le ciel est malheureusement couvert ;
le ferry s’arréte au milieu de 'sau pour assurer
une double correspondance avee deux auircs ha-
teaux. Nous pénétrons dans un des multiples bras
du fjord qui se rétrécit de plus en plus et aboulit
finalement 4 Gudvangen ol nous débargquons.

Aprés avoir remonté pendant quelques temps
le cours d'un torrent aux eaux vert eclair, nous
tombons sur un troncon de routs dont la rampe
atteint la valeur énorme de 20%. Le grand car
~parvient & gravir celte &6te, mais ls pelif doil ¥
-renoncer. Les plus jeunes d’entre nowvs descen-
dent ef vont & pied ; la montée est ruds mais pas

trés longue et finalement, e grand car étant re-
veny nous chercher au haui de la cdte, nous arri-
vong lous saing et saufs vers 23 heures a 1'hdlel
de VWinje. Les chambres sont peu nombreuses el
jeur répartifion s’avére difficile ; certains iront
foger dans la banque voisine.

Lund} 28 juin. -— Tandis gque les dames restent
& I'hétel ol un nouveau car, mandé d’urgence,
viendra les prendre verg 10 heures pour les mency
déjeuner 4 Norheimsund, les Messieurs partent
avee le grand car visiter des travaux routiers en-
tre Tokagjelet et Norheimsund. Le temps est ma-
guifique ; nous traversons Voss, ville de 3.200
habifants o&t passe la voie ferrée conduisant a
Bergen., Nous mnous arrélons quelques instants
devant la belle cascade de Skjelvefoss, puis nous
atteignons le Hardangerfiord. Prés 4'Oystese, un
poni suspendu, le Fyksesund Brd, traverse un
bras du fjord et nous descendons du car pour le
visiter. Il a éié construit en {937 ef supporte une
chaunssée de 7 métres de largeur. Sa portée est
de 240 métres el la longueur totale de I'ouvrage
avet les acceés atteint 345 méfres. Il ne comporte
pas de poulre de rigidité et en 1942 une tempéte
le fit entrer en vibration ; une des piles en héton
armé fut fissurée. On a depuis installé des tirants
mais 'on coniinue & surveiller 'ouvrage de prés
et on ¥ éiudie notammenf Pamortissement des
meuvements de résonance. Nous remarquons que
fa couleur aluminium de la peinlure s’allie tirés
lien au paysage.

Nous poursuivons notre roufe, passons devani
la cascade d'Ostds el atteignons au-~detd de
Norheimsund le chantier que nous devons visiter.
Il s'agit de la construction d'un tunnel routier
qui permetira de supprimer un trongon difficile
de la route acluelle comportant & la fois une
rampe de 15%, un virage aigu et surtout un tun-
nel trop étroit ol les cars peuvenl tout jusie
passer ; en oulre le nouveau tunnel évitera un
couleir d’avalanches.

L’ouvrage aura 300 méires de long, 8 métres de
large, 5 m. 70 de hautfeur ; sa pente sera de 6,7%.
1} est attaqué simultanément par ses deux extré-
mités ef nous allons voir successivement chacune
d’elles. T.a perforation vient d'avoir lieu et on
procéde au marinage ; on utilise & cet effet une
pelle Eimeo chargeant les déblais gur un camion-
benne qui va les déverser dans le précipice voisiu.
L affaque se fait 4 pleine section & travers un hon
rocher & Vaide de foreuses pneumatiques ; on se
sert d'un échafaudage mobile & deux étages el la
charge de dynamite wutilisée est d'environ 1,5
kg/m®

La' cadence davancement est de 2 m. 40 par
joury; i1 ¥ a neuf ocuvriers par front d’attaque
gix pour le forage, {rois pour le warinage. Les
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travaux sont effeciués en régie et le prix de ve-
vient est de 500 a 600 _{rancs le métre cube.

Nous regagnons Norheimsund pour déjeuner et
nous y retrouvons auite moitié du groupe. Nous
avons un peu de temps devant nous et tandis que
les unsg se proménent dans la petite ville, les au-
ires se veposent dans le parec de I'hotel situé en
bordure du fjord. Nous retournons vers Kvann-
dal el, aprés une sieste dans le jardin d'un res-
tauraut proche de I'embarcadére, nous prenons
4 18 k. 30 le ferry pour Kinsarvik. Le petit car,
ayant été réparé, nous a rejoint. Le bateau fait
escale & Ulne puis nous dépose a Kinsarvik ol
nous avons encore 60 km. de route 4 faire pour
parvenir a Utsikten oft nous coucherons ceite
nuit. Nous remonions un des immenses bras du
fjord et passons & Tysscdal, puis 4 Odda, impor-
tante ville industrielle. Nous parvenons a U'hdtel
d'Utsikien vers 21 h. 30.

Mardi 29 juin. — Les messieurs partent en car
vers 9 heures laissant les dames prendre un repos
néeessaire ; elles nous refrouveront pour le dé-
jeuner. Nous redescendons vers Odda, nous arré-
tani un instant pour prendre quelques photos de
“la grande cascade de Latefoss. Te glacier du
Folge, 4 notre gauche, descend jusque dans la
vailée. Nous arrivons au Pont de Tyssedal od
uous avons rendez-vous avece les Ingénieurs gqui
vout nous faire visiler diverses installations de la
Hoeidté Asturienne des Mines.

M. CQaron, gqui se trouve justement & Odda au-
jourd'hui, nous fait un court exposé sur 'ensem-
ble «ie ces installations qui comprenneni des cen-
trales hydroélectriques ei une usine produisant
du zine électrolytique. Nous allons d’aberd veir
le grand barrage <de Ringedal, un des plus grands
de la Scandinavie: 35 méires de hauteur maxi-
mum, 524 meéires de longueur, 84.000 m® de ma-
cennerie, C'est un barrage poids wconstruit de
1812 & 1918. La retenue est de 280 millions de
métres cubes ; elle est pleine d’aofit & oetobre et
vide durant I'automne et U'hiver, si hien gu'en
avril le niveau de Ueau atieint la base du barrage
4 la cote 430,

Cetl ouvrage présentait des fuiies importantes :
1. 09 par seconde et par métre carré de surface
noyée en 1929, Ces fuites éfaient dues d'une part
4 la nature de l'ean, a la fois trés pure ef acide
(pH = 5,9), d’autre part & la nalture poreuse du
héton comstituant 'ouvrage, enfin aux variations
importantes du niveau de Pean 3 I'amont, conju-
guées avee les variations de tempéraiure {(— 25°
en hiver, 4- 30° en été) favorisant Vapparition
de fissures.

Des injections de ciment s'avérérent inopéran-
tes. On décida ajors de construire une dalle mince
en béton armé devant la face amont du barrage ;

|

cette dalle, entidrement diégagée de 'ouvrage et
supportant directement la pression de P'eau, esi
soufenue par des éiais s’appuyant sur la face du
barrage ; la distance horizontale entre deux étais
suceessifs est de 2 m. 25, ia distanse verticale de
1 m., 80 & 3 metres. L'épaisseur de la dalle varie
de 20 & 47 ecm.; élant donné qu’elle se trouve
exposée i des variations de température diffé-
renies de celles auxquelles est soumis le barrage,
elle a été consiruite en éléments entidrement in-
dépendants les uns des auires, séparés par un
joint horizontal et 38 joints de dilataticn verti-
caux remplis d'asphalte.

Nous descendons dans l'espace, large de deux
méfres, compris entre les deux parois paralieles ;
cet espace gqui permet une inspection aisée de
I'ouvrage, cst drainé a f{ravers P'ancien barrage.
La construection du masque a eu lieu duranf les
périodes de bagses eaux du réservoir des anndes
1929 & 1931. Cette réalisation a donné entiére sa-
tisfaction.

Le barrage de Ringedall alimente la centrale de
Tysso £ de 110.000 GV située sur le bord du fjord,
ainsi gu'une petite centrale de 15.000 QV, située
au pied du barrage et qui est commandée auto-
matiquement de 14 centrale principale. Une troi-
siégme usine hydroéiectrique de 25.080 GV est proi-
vue, eile sera portée ultérieurement a 40.000 CV
ot permettra alors d'arvéler celie de 13.000 GV
par trop véfuste.

Nous ailous visiter la cenirale de Tysso 1. La
hauteur de chuie est de 400 métres ; "ean arrive
par une galerie de 3 km. creusée i travers la
montagne puis par cing condaites forcées des-
cendant jusqu'au fjord, Ilexistence au voisinage
de la mer de grandes réserves d'sau situdes &
une cobe assez élevée a permis 4 la Norvége de
s'équiper trés facilement et aux moindres frais
on centrales hydroélectriques ; Ia proximité de Ia
mer facilite en outre la construction et 'exploi-
tation d'usines grosses consommaltrices d'éner-
ie ; ¢'est ainsi que la centrale de Tysso 1 ali-
mente une usine de 35.000 €V fabriquant du zine
et du cadmium et apparienant & la Del Norske
Zinkk Kompani A/S, filiale de ia Société Astu-
rienne des Mines, aingi qu'une usine de métal-
lurgie de Paluminium absorbant 45.000 CV ot
dont un tiers des actions est au moins du groupe
Péchiney, enfin une usine de fabrication de car-
bhure de caleium et de cyanamide calcique située
3 Odda. Les 700 Gwh annuels produits par les
sepf groupes de la centrale sont ivrés 4 toutes
ces usines & 12,500 V et 256 Hez.

Nous nous rendons ensuile a Odda visiter
I'usine de fabrication de zine dlecirolytique de lu
Société Asturienne des Mines. La produetion an-
nuelle est de 45.000 tonnes environ, en deux gua-
litds : zine électro ordinaire (teneur gavanfie
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99,95 — réelle 99,99), zine électro pur (teneur
garantie 99,99 — réelle 99,997). I 'électrolyte esi
une solution de sulfate de zinc eontenant 20 g.
de zinc par litre. Les cathodes sont des plagues
d’aluminium ; la couche de zinc gui 8’y «dépose
est enlevée tous les 24 heures. Les anodes, com-
me le revétement des bags, sont en plomb. L'élec-
trolyse «dit 80Zn délermine son remplacement
par un nomhre égal de molécules d’acide sulfu-
rique. Augsi l'opération cst-elle continue, 'élec-
trolyte cireulani d'un hac & Pauire el sortant du
dernier gquand sa teneur en zine est abaissée &
44 g/l.

La consommation d'énergie est de 4 Kwh par
kil de Zn, soit 180 millions de Kwh par an.

f.a préparation et la purification de la solution
de 80'Zn sont les opérations les plus longues de
ce procédé.

Les minerais sont des blendes (ZnS) — 20%
environ — et surtout Jdes blendes griilées (ZaC
ou calcine) — 80 % environ. Le grillage des
blendes regues 4 Odda permetl-la fabrication d’a-
eide sulfdrique ; cet acide fournit 'appoint né-
cessaire & l'attaque des minerais ; il est en outre
utiiisé & Is fabrication de super phosphates.

Les minerais sont d’abord aitaqués par la li-
queur acide sortant des baes d'électrolyse dans
une série de pachucas, Les parties insolubles sonf
attaquées par l'appoint «’acide sulfurique pur.
Les boues sont lavées et Teau de lavage, ajouiée
aux solutions résuliant des attaques, compense
les pertes.

La purification est complexe ; elle comprend
notamment un brassage de la solution avec de la
poudre de zinc gui déplace la plupart des autres
métaux. Parmi les impureiés séparéass, il faut
signaler ie cadmium dont 'usine produit quelgue
120 tonnes/an,

Au point de vue économique, celte usine, bien
qu’éloignée des gisements el des centres de con-
sommation, est bien placée. Ses quais recoivent
des bateaux de 10.000 tonnes. L'énergie électri-
que revient 3 45 Kr le CV/an dans ies instaila-
{ions anciennes ; & 80 Kr dans les installations
en développement (soif environ 2.250 francs ou
4.000 franes pour 3/4 x 7.600 = 5.000 Kwh, soit
g fr. 45 ou 0 fr. 80 le Kwh).

Apres ces trés intéressanies visites nous allons
déjeuner a Qdda, en eompagnie des dames venues
nous rejoindre avee le petit car. Puis nous repre-
nons notre route en direction de I'Est ; la région
esf sauvage ot ne manque pas de grandeur. Nous
passons sous des tunnels de bois protégeant la
shaussée contre les avalanches. M. Hansson men-
tionne ['existence de projeis de tumneis mulii-
ples destinés a éviter 'enneigement de certains
troncons de route particulidrement exposéds.
Nous monions jusqu'a 1,400 métres, passons de-

vant les barrages de Moos et finalement atiei-
gonons vers 22 heures i'étape du soir : Rjukan.
Une partie du groupe passera 1a nuil au Rjukan
Meountain Hotel, isolé dans un paysage sauvage
et & 'aménagement assez rustique, 'autre partie
logera & Rjukan méme, chez 'hahitant, Je fais
partie de ee dernier groupe et notre car poursuit
sa route jusqu’'da la ville, encaissée enire deux
murailles rocheuses ; mnous passons devant
« 'usine de T'eau lourde » que la derniére guerre
a rendue célébre. On procéde dans cetie usine &
I’électrolyse de l'eaun ; une partie de I'hydrogéne
et l'oxygéne obtenus est envoyée par des condui-
tes de 5 km jusgqu'da l'usine d'ammoniac ; eau
lourde consiitue un sous-produit. Aprés avoir
diné et gotité notamment d'une viande qu'on nous
affirme &tre du renne, nous gagnons nes chame-
bres dans des villas dotées de toul le confort dé-
sirable el dont les habitanis, malgré I'heure tar-
dive, nous accueillent de fagon tréds hospitaliére.

Meroredi 80 juin. — Nous nous retrouvons tous
vars 9 heures pour visiter l'usine de ia Société
Norvégienne de I'Azote & Rjukan, Ceile usine fa-
brique essentiellemen{ d’une part de "ammoniac,
d’autre part de l'acide azoligue par l'oxydation
catalytique d’'une pariie de cef ammoniae,

Cette usine est fort ancienne ; elle date de
1905, Le procédé actuel ¥ a succddé en {928 4 la
synthése directe de V'acide nitrigue & Parc élec-
{rique Birkeland ef Eyde ; les fours d'absorplion
sont encore celles de l'usine primilive,

L'hydrogéne est obtenu par électiroiyse, 'azote
par liguéfaction de Pair. Ces deux opérations
produisent une grande suantité d’'oxygéne dont
une partie seulement est employée a 'oxydation
de l'amoniac.

La société aurail avantage, pour des raisons de
transport, & traiter ailleurs gqu'a Rjukan tammo-
niac produit. La soiulion adoptée est un moyen
terme : Rjukan transforme en acide szotique,
puis en engrais {(un peu de nifrate d’ammonivm,
surtout duo nitrate de calcium) un tiers de l'am-
moniae produii, le reste est expédié sur la cdle 2
Eidanger preés de Porsgrund oll la Société Norvé-
gienne de I'Azote posséde une grosse using
d'engrais.

Nous nous rendong ensuile & deux des usines
hydroglectrigues de la Société : Saheim et Mar.
E’aménagement de la riviére Tinn, exutoire du lac
de Mosvanr comprend : le barrage de Mosvann
situé ou débouché du lac & 900-919 méires d’alti-
tude et dont la reienue dépasse un milliard de
matres rubes, puis Vusine de Froistul (chute de
37, 5 4 56 m., 35.000 KWA), le barrage de Skars-
fos suivi de la grande usine de Vemork (chute
maximum 280 m., 185.000 KWA) qui alimenfe
I'usine d’électrolyse de P'eau, enfin la centrale de
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Saheim (ehuie maximum 254 m., 187.000 KWA).
Nous ne visitons gue celte dernitre, qui a éié
construite en 1916 el qui doit dtre suivie d'une
nouveile centrale de 30.000 KW qui portera la
puissance installée sur eestte rividre & 280.000 KW.

Nousg aillons voir également l'usine hydroéiec-
trigue de Maar situge sur la rividre Maar qui se
jette dans le méme lac que la Pinn. Gette cen-
trale de 160.000 KWA a éié construite de 1946 &
1949 par la Société Norvégienne de I'Azote mais
pour le compte de ’Etat gqui en est propriétaire ;
la société dispose cependant d'un tiers de la puis-
sance produite. L’usine est entiérement souler-
paine, mis & part le poste de coupure 4 144.000 W.
La chuie est de 860 métres, la retenue s'éidve 4
400 millions de metres cubes d’eau. €ing roues
Pellon & double jet de 40.000 KWA chacune sont
instaliées, une d’elles sert de secours et est nor-
malement arrétée ; leurs alternateurs produisent
an milliard de KWH par an environ. Une partie
de I'énergie est évacude vers la ville de Rjukan ot
ses usines, une autre partie est injectée sur le
réseau de iransport.

Aprés cetie matinde bien remplie nous alions
" déjeuner et, au cours du repas, assister a I'éclip-
se tolale de soleil qui a liew ce jour-la. Nous
avons la chance de nous trouver dans la zone
étroite ot 1'éclipse est effectivement totale, Au
moyen d'instruments varids allant des verres fu-
més an masque de scudeur, nous regardons le
phénomeéne ; la durée d'occunitation compléte est
d'environ deux minutes et demie ; le refour brus-
que de la lumidre sur un paysage irés obscurel
est brutal et magnifique. Mais las cars doivent
partir el neous y remontons en hate.

Nous aiteignons Oslo vers 19 heures ef descen-
dons au Studsntbyens Sommer Hotel, sorte de
aité universitaire situde aux portes de la ville.
Les logemenis des étudiants soni constitués par
trois ou quatre chambres réunies en.an apparie-
ment avec cuisine et salle de hains communes.
Aprés le diner, beaucoup d'entre-nous déecident
de jeter un coup d'ceil sur la capitale norvé-
gienne et empruntent un petit train de banlieue
qui les ¥ conduit rapidement.

Jeudi 1°° juitlet. —— L.a matinée est consacrée &
la visite du port d'0Oslo ; nous nous embarquons
en vedetie vers 9 heures en compagnie de M.
Hoist, Ingénieur en Chef de I"Administration du
port.

Siteé au fond d’un fjord, le port d'Oslo béné-
ficie d'eaux trés calmes, d'une amplitude de ma-
rée inférieure & 50 em. ef se trouve peu géné par
les glaces durant Phiver. On y trouve 12 km. 500
de quais ot 180.000 m* de hangars ; il est équipé
de 120 grues et le trafic atteint 3.500.000 tonnes
par an,

L’administration est partagée enire U'Etat et
la Ville, ceite derniére nommant six des dix mem-
bres du conseil du port; 'élal assure en oubre
un conirdle permaneni et nomme ie chef du port.

Nnus passons devanl la vieille forteresse
d’Akershus, les silos & bld, les quals pour passa-
gers, ele.. et nous arréfons devani un hangar &
papier et cellulose que nous allons visiter. Ce
bétirneni en héton armé de 18 x 140 métres frappe
par sa bauteur qui permet de stocker le papier
sur sept meétres de hautl. Il est desservi intérieu-
rement par ponts roulants et exiérisurement par
des grues en tubes d'acier soudd de 4 & 6 tonnes.
Nous remarquons également ses 36 portes en
acier & haute résistance avec bardage d'alumi-
nium ; chacune a 9 métres de hauil et est consti-
tuée par trois éléments coulissanis.

Nous nous rembargusns et eroisons Vile arti-
ficielle de Sjursoya, ancien port frane, domf la
construction permif d'uiiliser avant guerre une
main-d'ceuvree en chomage ; puis nous allons voir
de vastes enirepdls souterrains en construetion.
Creusés dans le rocher, iis auront une surface de
30,000 m* répartis en deux étages ; ils servironi
également ¥ la profection civile. Le colt en est
évalué 4 18 millions de couronnes ce gui met le
prix du m* & 29.000 francs environ ; les 300.000
metres cubes de déblais retirés serviront & la
construction de nouveaux quais,

Quelques précisions sur les ouvrages poriuai-
res nous sont fournies. Le terrain nafurel est
constitué d'argile trés molle surmontant un soele
rocheux f{rés mouvemenid, On trouve utiliséds
tous les modes de fondations : pieux &b fascines,
crib-work, palplanches en bois ou métal, quais
en béton armé et plus récemment des quais repo-
sant sur des piles en béton armé de 10 4 20 m,,
dgont la base repose & son four sur des pieux de
bois ou de métal de 15 méaires atteignant le ro-
cher & travers la couche d'argile. Une méthode
de lutie contre la glace nous est signalée, consis-
tant & envoyer par des tuyaux perfords de l'air
comprimé dans les couches d’eau inférieures. On
produiil ainsi Ia remontée vers Ia surface glacée,
des ecaux profondes relativemeni chaudes.

Nous terminons notre visite par an rapide coup
d’'eeil sur un nouveau quai pour cargaisons mix-
fes large de 26 métres ; le tirant d'sau y atteint 11
métres. On consiruit en arriére du quai un han-
gar moderne en héton de 303 {00 métres.

Nous nous rendons ensaite i Bigdoy pour voir
suceessivement le navire polaire « Fram », le ra-
deau de 1'expédition du Koniiki, enfin des vais-
sgaux de Viking découverts lers de fouilles
Tupe, Gokstad et Oseberg. La visite de ces na-
vires d'un genre tout & fait différent les uns des
autres est vivement apprécide ; la bheaulé des li-
gnes des navires Vikings est vraimenf remarquable
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Aprés déjeuner, nous sommes libres el pouvons
visiter un peu la ville d'Oslo, qui comptie 500.000
habitants. Ea fait on n'y trouve aucun monument
remarquable, que ce goit 'hotel de ville moderne
ou le palais royal; il faut{ cependanf signaler
les multiples statues de Vigeland au Frogner
Park, d’ailleurs trés discutées, Quelques-uns vont
voir aussi en proche banlieue le tramplin olympi-
que de ski de Holmenkollbakken.

Nous renirons diner & I’'héotel en compagnie de
M. Per G. Hanmsson qui nous quitie aujourd'hui,
aprés avoir bien voulu suivre tous nos déplace-
ments en Norgége ; il fit preuve au cours de ce
voyage d'une amabilité admirable el nous le re-
merc¢ions tous vivement.

Vendredi 2 Juillet, — Nous quittons Osio vers
8 heures pour Larvik ol nous nous embarquons
sur ie ferry « Peter Wessel » qui va nous rame-
nar au Danemark. La traversée est assez longue :
plus de huit heures de trajet. La mer est trés lé-
gérement houleuse ef guelgques-uns préférent ne
pas golter an déjeuner qui est pris & bord. Une
légére avarie survenue au départ & la commande
du gouvernail nous fait perdre une vingtaine de
minutes ; le temps se passe agréablement et les
fumeurs épuisent leurs derniéres couronnes nor-
végiennes chez e marchand de tabae du bord. Fi-
nalement nous touchons Frederiks havn de au-
tre cOié du Kattegat, vers 20 h. 20 ; le passage de
la douane est rapide ef nos cars nous conduisent
jusgu'a Aalberg, ville la plus importante de la
partie nord du Jutland, Il est assez tard et, étant
assez fatigués, nous gagnons le plus vite possible
nos chambres dans les deux héiels entre lesquels
nous sommes Trépartis.

S8amedi 3 et dimanche & juillet, — La visite de
la cimenterie d'Aldborg qui devait avoir lieu le
matin ayant été supprimée en raison de 1a fatigue
générale, nous nous levons assez tard. Aprés un
rapide coup d'eeil jeté & la ville, gui posséde quel-
ques belles maisons anciennes, nous partons vers
10 heures pour continuer notre traversée du Jut-
land. Nous avons le temps d'apercevoir la cathé-
drale d’Aarhus ef finalement nous arrivons pour
déjeuner 4 Fredericia.

Les discours d'usage, aussi spiritiuels les uns
que les autres, prononcés au dessert annoncent
I'heure de la séparation ; de fail trois dentre
nous nous quittent & Fredericia, Nous prenons le
train vers quatre heures pour Paris ol nous arri-
verons dimanche au début de 1'aprés-midi. Ce re-
tour s'effectue sans incident, sauf cependant le
refoulement & la frontidre ailemands de I'un d'en-
tre nous a -cause <d'un passeport périmé de 24
heures seulement. Le voyage se passe & évoquer
les premiers souvenirs de cette tournée de trois

semaines au cours de laquelle les visites techni-
gues et fouristigues furent fort nombreuses et
agréablement mélées.
P. Peoilecuer,
Ingénieur des Ponts et Chausgsées
a Limoges,

Deuxiéme voyage (4-25 Juillet 1954)

Le deuxiéme voyage eut lieu sous la présidence
de M. I'Inspecieur Général Lipmann, du 4 au 24
juillef. Son historiographe a peu de chose & ajou-
ter au réeit cironstancié qui précéde, car 4 part
quelques détails d'exécution, nous suivimes de
point en point, la irace ouverte par le premier
voyage, poussant la Tfidélité jusqu’d tomber en
panne dans la méme cdfe A 20%, qui avait eu le
mauvais esprit de rester entre temps pareille a
elle-méme.

En un seul point nous avons innové, en pensant
verser avec 1I'un des cars sur une roule de Suade.

C'étail sur la route nationale 311, & queiques
kilometres de la frontidre norvégienne. I1 pleu-
vait depuis la veille. La chaussée étail en gravier
non revétu. Au poini qui nous intéresse, la roule
nationale, en remblai d’un hon métre, sans acco-
tements, avail environ 4 mbdtres entre sommets
de talus, Le hasard fit que notre car, le deuxidme,
¥ croisa une voiture. Les roues gauches (1) du
car durenf s'approcher dangereusement du bord
du talus, si dangereusement gu’elles 8’y enfoncé-
renf ef gue nous nous demandAmes un court ins-
tant si nous aliions ou non verser. Nous ne versf-
mes point, mais nous restdmes plantés la, le car
suffisamment ineliné pour qu'on juge prudent de
faire sortir d’abord les personnes assises & gau-
che (cOté « bas ») et pour ffue nul ne songe en-
suite & remonter dans le car pour s'y metire §
I'abri.

L’aufre car, qui nous précédait, éiait trop loin
pour avoir vu Pincideni. Il continua sa route et
les oceupants du deuxidme car durent compter
sur leurs seules ressources pour se sortir de ce
mauvais pas.

Ce n'éfait pas chose facile. Le gravier ol
étaient enfoncées les roues gauches mangquait
totalement de eohésion ; les pluies récentes
I'avaient fAcheusement approché de sa limile de
liquidité, Toute fausse manceuvre risquail de
faire verser compldtement le car. Une pelle aurait
été bien utile, mais le seul instrumenf de hord
dtait un cric. Ajoutons gua’il pleuvait, qu’il ne fai-
sait pas bien chaud et gue lp secteur était infesié
de moustiques.

{1} Rappelons qu'en Snéde on conduit & gauche.
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11 v avail i3 une douzaine d'Ingénieurs. Ils eu-
rent une douzaine d’idées différentes el inconci-
liahles sur la meilieure maniére de mener 'opéra.
{ion & bien. Aidés de leurs épouses et travaillant
par petits groupes, ils passérent A l'aetion. Les
uns placaient des fascines devani les roues ar-
riéres, ou des pierres derriére les roues avant;
d'autres apportaient (& loutes fing ufiles) des
traverses de chemins de fer trouvées un peu plus
loin ; une chaine d'enrechements se formait pour
soutenir le pied du talus. Tout celd avait au moins
I'intérét de nous réchauffer el de maintenir e
moral et }a bonne humeur. De son ¢6té, le chauf-
feur, avee qui les communications étaient res-
treintes faute d’une langue commune en laquelle
g'exprimer, travaillail dur avep son cric.

Finalement, c'est de la mére-patrie (ou pres-
que) que nous vin{ le salut, sous forme de cou-
vercles de fats de chiorure de calcium Solvay.
Trouvés, avec les fts vides, & une cenlaine de
métres de i, ils constituérent un chemin de rou-

lement grace auquel le ear rejoignit la chaussée...
aprés avoir failll verser pour de bon au cours de
la manccuvre, Et nous rvepariimes, libérant ainsi
les deux ou trois dizaines de voifures qui s'étaient
accumuliées de part et dautre.

Pansg la sérénité reirouvée, une douzaine d'In-
génieurs. se demandérent pourqubi la méthode
employée avait réussi et établiveht une théorie
démontrant qu'il ne pouvail pas en é&tre au-
trement,.

Ge n’'dtait pas la derniére émotion de la jour-
née. Une heure plus fard, & peine entré en Nop-
vége, le méme car {omba définitivement en panne.
Nous n'étions plus, heureusement, qu'a 25 km. de
I'étape. Le premier car assura la navette et nous
arrivimes ce soir-l& 4 22 heures 30. Nous n’en
avions pas encore ['habitude...

¥ J. Thédis,

Ingénieur des Ponts ct Chanssdes
4 Bourg.

Visite du Salon de I'Automobile 1954

Notre Camarade Cointe, gui au cours de cha-
oune des derniéres années nous a adresséd des
articles sur le Salen de PAutomobhile, nous a sug-
géré de faire profiter les Camarades du P.C.M.
des avantages de la Visite du Salon gu'il organise
chagus année pour les membres des Groupes
X Automobile, X Aviation et du Groupe Pari-
sien des X.

Cette visite a lieu généralement le lendemain
matin & 9 heures du jour qui suit la fermelure
du Salon au publie. Cetle dernidére journée du
Salon, 4 lagquelle le public n'a pas aceés, est ré-
servée aux visites en groupes et ne comporte pas
la ecohue des jours précédents, qui remd prati-
quement impossible toute visile sérieuse. Une
notiee est remise aux Camarades présents, com-
portant une proposition d'itinéraire vers les prin-
cipaux stands et des indications sur ce qu'il y a
de plus intéressant & voir sur chacun.

En cutre le groupe X Automobile, organise le
vendredi précédent une conférence sur les nou-
veautés du Salon ; cette conférence a générale-
ment lieu vers 18 heures dans la salle du sous-

sol de I'immeuhle, 2, rue de Preshourg (8¢). Mé-
tro Etfoile,
Le Salon devant avoir lieu eette annéde du 7 au

17 octobre, les dates les plus probables sont les
suivantes .

— Conférence : le vendredi 15 oectobre, & 18 h,
{2, rue de Preshourg).

— Visile : le lundi 18 octobre & § heures (Grand
Palais — BEnirée principale — Travde de
droite).

Il est demandé aux Camarades qui désireraient
profiter de la visite ci-dessus ;

— 1?) de se faire donner confirmation télé-
phonique des dates ci-dessus le moment venu :
a) soit au Becrétarial du GPX, Littré 52-04%
(I'aprés.midi) ;
h) seit au Camarade Cointe, Car. 09-61 on
09-.72,

— 2%) de se présenter au Grand Palais por=
teur de 'éncart inséréd dans le présent numéro du
Bulletin préalahlement rempli, aux fins d’iden-
tification comme membre du P.C.M.

Les Camarades qui ont des textes & insérer dans le Bulletin
du P.C.M. sont priés de bien vouloir nous les adresser
en double exemplaire




La police de la circulation en Indonésie

It est toujours intéressant de comparer ce qui
se fait & l'éiranger & ce gui se fait chez nous e,
puisque )’ai eu 'oceasion de passer derniérement
prés de huit mois en Indonésie (ex Indes Néer-
landaises) j'ai pensé gu'il intéresserait peut-dtre
les Camarades des Ponis et Chaussées de savoir
comment on s'est efforcé de résoudre la-bas les
problémes de circulation en pays surpeuplé.

1) Permis de conduire.

L'on utilise les mémes catégories de permis de
conduire en Indonésie gqu'en France : motocy-
cleties, voitures légéres ef poids lourds.

C’est la Police qui est chargée des examens
pour la délivrance du permis de conduire et elle
v fait preuve d’ume grande sévérité. I examen
comporte

— une interrogation déiaillée sur le Gode de

la Route ;

— une épreuve pratigue de carrousel entre des
rangées de fats qu'on ne doit pas alieindre ;

- oft une épreuve pratique de conduite d'une
heure en ville et sur la route,

Le permis n'est déliveé que pour cing ans et
Pon doit passer un nouvel examern & 'tssue de
chagque période quinguennale.

Le permis se présente sous la forme d'un car-
net &4 couverture cartonnée, avec les empreintes
digitales st la photographie du titulaire et des
fenillets spéciaux pour Finscription des avertis-
sements on des coniraventions. Toul agent de la
foree publigque qui fait une observation & un con-
ducteur commence, en effet, par Iui retirer son
permis et par lui échanger contre un permis pro-
visoire, valable un mols, qu’it détache & cet effet
d'un ecarnet & souche. L'agenf {ransmei ensuite
le permis normal avec son rappori & ses cheis
hiérarchiques et le conduecteur ne peut pius ré-
cupérer son permis qu'apréds inscription de U'aver.
tissement ou de la contraveniion (avec le motif)
sur I'un des feuillets ad hoc el qu'aprés payement
d'une amende s'il ¥y a lieu.

Ces permis provisoires, qu'on ne peut plas
échanger & nouveaun, foni beaucoup pour inciter
les conducteurs & la prudence jusqu'd ce qu'ils
aient repris possession de leur permis habituel
Et les agents de la foree publique disposent, rien
qu'a 'examen des feuillets ad hoe du permis ou
rien qu’au vu d'un permis provisoire, d'éléments
d'appréeiation fort pertinents sur la fagon habi-
tuelle de conduire des automobilistes gqu’ils ar-
rétent.

FRANCE

INDONESIE

Fig. 1
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2°) Code de [a route et signalisation.

Le Code de la roule Indondsien ne différe pra-
tiguement pas du Code de la route ¥Frangais, en
dehors de ia conduite & gauche (avec priorité &
gauche) et de cerlaines dispositions particuligres
sur la circulation des pousse-pousse ct des buf-

Fig. 2

fles ou sur les poids maximum par essieu (pour
lesguels on est {rés sévére & cause des mauvais
sous-50ls de 'ensemble du pays). A signaler tou-
telfois l'usage, issu de is période de combats,
Jd'aprés lequel la priorité appartient au véhicule
qui allume ses phares le premier en c¢as de croi-
sement face & face de jour, dans un passage
étroit.

I.¢s pannecaux de signalisaiion sont les mémes
que dans les pays signataires de la convention de
Gendve el les panneaux soni par suile les mémes
gu'en France, sauf ceux qui concerneni spéciale~
meni la ecirculation des pougse-pousse et des
puffics. La fléche blanche sur fond bleu n'a tou-
tefois pas le sens d’une obligation, mais d’'une au-
torisation et ¢’est pourquoi les bifurcations en
ville comportent autant de fléches bianches sur
fond bleu (4 faible hauteur du sol) gue de direc-
tions licitement utilisables ; les usagers préfé-
rent en effet ce systeme de fldches, qui leur mon-
trent immédiatement le passage & suivre entre les
refuges, au sysiéme habitue! de pannsaux d'in-
terdiction gu'on superpose d'ailleurs tonjours au
préeddent.

Pans certaines provinees, comme celle de Java-

Ouest, e Bervice des Travaux Publies désigne par
des fléches spéciales le long deg roufes le point
ot I’on doit quitter la route, la direction & suivre
el la distance & parcourir pour atteindre le domi-
cile du chef-cantonnier ou de 1'adjoint {echnique
le plus voisin en cas d'accident.

3°) Sens interdits en ville.

IIndonésie n’échappe pas plus gue le reste du
globe aux exceés modernes de la multiplicalion des
sens interdifs.

Mais PIndonésie les tempére en limitant la
plupart des interdictions & eertaines heures d'af-
fluence, qu'on signale d'une fagon irés visible en
bas du rouge des panneaux de sens inferdif, telles
que de 6 & 18 heures, 12 & 18 heures, 7 & 9 heures,
ou 13 4 15 heures {1).

La Police faif par ailleurs un assez large nsage
de barriéres el de panneaux mobiles de sens inter-
dits, suivant évolution hebdomadaire ou méme
journalidre du trafic.

4°3) Carrefours en ville,

La plupart des villes réglent la circulation aux
carrefeurs par des feax lumineux, comme en
France, ou par des agents de police munis de pan-
neaux verts et rouges monfés sur des trépieds
mobiles, comme en Hollande.

Dans tous les cas 'automobiliste doit passer
devant le refuge ou devant l'agent qui ocecupe le
milieu du carrefour, au lieu de passer derriére
lui comme c'est la regle en France, La Police In-
donésienne juge ce systéme préférable parce qu’il
permet de perdre moins de temps pour tourner el
de laisser un peu plus de place aux veitures qui
doivent marguer 'arrél quelgues instanis au mi-
liew (voir figure 1).

Dans tous les cas, par ailieurs, ou la chaussdée
comporie deux ou irois files de circulation dans
chaque sens, personne ne doit utiliser (et per-
sonne n'utilise en fait) la file la plus voisine du
trottoir tant qu’on n’a pas & tourner dans la rue
suivante (voir figure 2). {ela permet d’accélérer
notablement la vitesse de circulation en ville,
mais cela nécessite aussi proporfionnellement
plus de largeur de chaussée pour un méme trafic.

La ville de Djakarta (ex Batavia, 3.000.000
d'habitants) n'utilise pas ie systdme de la figure 1
dans les grand carrefours, mais le systdme de la
figure 3 qui ne comporte pas de cisaillements ui
d'arréts et qui peut fonctionner sans agents ni
signaux.

€1y L’cn ne sort des bureaux qu’is 14 heunres en Indo-
nésie.
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Fig. 3

Dans les cas plus compligués on passe au
schéma de prinecipe de la figure 1 qui g'acconi-
maode de w”’importe quelle disposition de carrvefour,
méme & 3, 4, 5 ou 6 bdranches non cxactement
concourantes. Mais il faul énormément de piace
pour nnplanter de tels systémes sur le terrain,
surlouf si I'on tient également (comme on y tient
précisément & Djakarta} :

-— & eanaliser les voitures dans les courbes
par des refuges en forme de triangle cur-
viligne ou de croissant ;

- & protéger les voitures conire les véhicules
des autres files qui les abordent fangentiel-
lemend par des refuges laissant & chacun
une longueur suffisanic de freinage ;

— ¢t &4 constituer des files distincies pour les
voitures, les bicyeleties ef les pousse-
nousse.

I7on parvient alors & «de telles dimensions ef &
de telles complications des systdmes de refuges
cf de carrefours gu'on en imagine mal la mise en
wavre pratigus dans des pays moins spontang-
ment disciplinds et meins facilement résignés
aux procédures d’expropriation que la jeune Ré-
publique du Sud-Est Asiatique. Le défilé trop
eontinu de véhicules sans heurts ni arréts a par

gilleurs pour contrepartie I'impossibilité pratique
pour leos piétons de fraverser certaines grandes
eoupuves de la vilie aux heures les plus essen-
Lielies de ia journée.

Mais le systéme n'en rend pas moing d'appré-
cighies services & Djakarfa méme, malgré leg ervi-
tiques douwt il est souvent 'objet de la parl dau-
tomobilistes ¢trangers qu’il déroule complé-
tement.

57) Contrdles et surveillance.

L.a Police Municipale Indongsienne infervient
peu, comme son homologue Suisse, dans la sur-
veillance et dans 'organisation journaligres do lu
rirculation en ville malgré 'emploi de « motards »
et de wvoitures-radio.

La Police Mililaire et la Mobiie Brigade, gui
sont ies homolegues de noefre Gendarmeric et de
nos G.R.8., contrdlent par contre beaucoup ia eir-
eulation par des barrages sur les routes en dehors
des villes (sans parier des contrdles de Armée
proprement dite au voisinage des zomnes d'in-
séourité).

Le Bervice des Travaux Publics s’assure culin
de temps A autre des charges par essicu par des
barrages de eontrdle en bravers des roufes.

Jean Larras,
Ingénieur cn Chel des Ponts el Uhagssies,
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NAISSANCES.

AMICALE D’ENTR'AIDE AUX ORPHE-
LINS DES INGENIEURS DES PONTS ET
CHAUSSEES ET DES MINES. — 11 est
rappeié i fous les Camarades qu'ils peu~
veni, en adhérant 4 PAMICALE, prémunir
leurs enfants, grace & P'entr’aide mutuel-
te, contre les conséquences, sl souvent
désastreuses, du décés du pare de famille.
Depuis fe 1° janvier 1954, los adhésions
A PAMICALE ne sont plus regues gue
dans I'année sulvant Ia nalssance du pre-
mier enfant {(Article 27 des Siatuts).

Notre Camarade Henri Boissin, Ingénieur en
Chef des Ponts ef Chaussées a Paris, fait part
de la naissance, & Paris, le 25 juiliet 1954, de
son fils Benoit.

Elisabeth et Béatrice Lacreoix fonit pari de la
naissance, & Toulpuse, le 7 ao0b 1954, de leur
petif frére Charles, troisiéme enfant de notre
Camarade Georges Lacroix, Ingénieur des Ponts
et CGhaussées & Toulouse.

Notre Camarade André Meéehin, Ingénieur en
Chef des Ponis et Chaussées & Nice, fait part,
le 20 aolt 1954, de la naissance de son petit-
fils Henri, premier enfant de Jacques Méchin el
de sa petite-fiille Marie-Agnés, (roisiéme enfant
d'Yves Méchin,

Toules nos félicitations aux heureux parents.

MARIAGE,

Noire Camarade Marcel Faure, Ingénieur des
Ponts et Chaussées & Angouiéme, fait part de son
mariage avee Mademoiselle Madelcine Buchéne,

La bénédiction nuptiale a été donnée le 28 juillet
1954 & Saini-Bonnet-le-Chateau (Loire).

Notre Camarade Jacques Pouliquen, Ingénieur
en Chef des Ponts et Chaussées & Quimper, fait
pari du mariage de Mademoiselie Marie-Antoi-
netie Pouliguen, sa Fille, avec M. Pierre Pointeau,
La bénédiction nuptiale o été donnde le 2 septem-
bre 1954 en I’'Bglise Cathdédrale Saint-Gorventin de
Quaimper.

Tous nos veeux de bonheur aux nouveaux édpoux,

DECES.

Notre Camarads Maurice Wincent, Inspecteur
Général des Ponts et Chaussées, ancien Directeur
du Personnel, fait part de la mort de M. André
Bianchard, Directeur Honoraire <des Contribu-
iions Direcies, son Beau-Pére, décédé le 26 juillet
1954, &4 Marseille.

Notre CGCamarade Jean Glrette, Ingénieur en
Chef des Ponts et Chaussées démissionnaire, Di~
rectear de la Région Sud-Ouest de la S.N.GF,
fait part de la mort de Madame Jean Girette, son
épouse, décédée & Vulaines-sur-Seine le 23 aofit
1954, L'inhumation a eu lieu le 25 aofit au Cime-
tiére Moaiparnasse, dans l'intimité. Une cérémeo-
nie religiense sera célébrée uitérieurement 4
Paris,

Madame Charles Wibratte faif part de ia mort
de son Beau-Frere, noire Camarade Louis
Wibratte, ancien Ingénieur en Chef des Ponts ef
Chaussées, Président d'Honneur de la Bangue de
Paris ef des Pays-Bas, décédé le 31 aolt 1954 A
Paris, ol les obséques oni eu lieu dans la plus
stricte intimits.

Nous assurons les families des défunts de foute
notre sympathie atiristée.

L1

L'Instituf Technigue deg Administrations Pu-
bligues (LT.A.P.}, qui groupe des fonctionnaires
de divers horizons, s'intéressant aux problémes
généraux d'organisation, d’administration, de
gestion, de contrdle, a une aclivité dont les Gama-
rades de nos Corps ne doivent pas se désin.
téresser.

Il organise des cycles d’études, des concours
sur des guestions adminisiratives, fournit une
documentation sur des questions techniques d'or-
ganisation et d’administration.

Enfin, il favorise les échanges horizoniaux en-
tre les fonetionnaires de diverses Administra-
tions guni sont susceptibles de favoriser un esprit

T.

A. P.

d’équipe entre fonctionnaires d’Administrations
différentes, dont on ne peut méconnaitre l'inté-
rét et une meilleure compreéhension des aetivités
et des objeciifs poursuivis par les diverses Admi-
nistrations publigues.

Le P.O.M ne saurait que conseiller & nos jeunes
Camarades de participer, en aussi grand nombre
que possibie, aux activités de I'LT.A.P., dans la
mesure ou leurs occupalions le leuar permetiront.

L'Institut Technigue des Administrations Pu-
biigues est une Association fonctionnant gous le
régime de la loi du 1* juillet 1901 . son gidge est
33, rue Jean Goujon, 4 Paris 8° (Téléphone
BALzac 27-3. Cheques Postaux : Paris 4809-741).
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e T T NECROLOGlE T

Joseph GUYOT, Inspecteur Général des Ponts et Chaussées

Joseph Guyor est né &4 Lyon le 15 avril 1873. Aprés
avoir fait ses éiudes secondaires dans sa ville natale, il
prépare a4 I’Ecole Sainte Genevidve le eoncours de PEcole
Polytechnique et y est regu en 1891,

Sorti dans le Corps des Ponts et Chaussées, il débute
dans le département du Gers, & la résidence d’Auch, ot
il dirige pendant cing ans les BServices fusionnés de
voirie de PArrondissement de I’Est, puis pepdant {rois
ans le Service des études et travaux du chemin de fer
d'intérét général d’Auch a Lannemezan pour la partie
comprise dans le Gers.

En 1802, il est placé 4 la téie du 1% Arrondissement
du Service spéeial maritime des Bouches-du-Rhéne,

C’est un poste important comprenant la partie du port
de Marseille situéde au Sud de la traverse de la Joliette,
les ports des iles du Frioul, de Cassis et de la Ciotat, le
littoral entre le port de Marseille et le département du
Var, les phares et balises afférents 4 cetfe partie du
littoral.

Il ¥ reste dix ans et ¥ déploie une grande activité no-
tamment dans des tfravaux d’équipement dont on le
charge en dehors des limites de son Arrondissement. Il
consiruit entre autres le bassin de la Pinéde et le bassin
de la Madrague, agrandit le phare de Planier et dresse
Pavant-projet du bassin Mirabean.

H a pour Ingénienr en Chef BATARD-RAZELIIRE et pour
Inspecteur Général QUINEZTE DE RoGEEMONT. L'un et Pau-
tre apprécient élogieusement ses services, son intelli-
gence des situations, son esprit méthodique.

Le 1* mai 1912, il est désigné pour remplir les fone-
tions d’'Ingénieur en Chef 4 Besangon, puls nommé Ingé-
nieur en Chef le 16 janvier 1913, Le Service du Doubs
comprend alers non seulement les Services fusionnés de
voirie, mais également le Service du Canal du Rhine au
Rhin. I1 s’y ajoute les études et travaux des chemins de
fer départementaux qui sont a4 cette époque en pleine
expansion dans cetfe région.

Mobilisé sur place le 1** aolit 1914, Guvor est affecté
jusgu’an milien de 1915 au Commandement du Génie du
Noyan Central de Ia place de Besangonm, mais il ne cesse
pas pendant toute la guerre d’assurer ses fonctions du
temps de paix,

En juillet 1919, i1 est détaché au Ministére des Régions
Libérées pour y exercer les fonctions de Chef du Service
des Matériaux et préparer, & partic de 1920, ia liguida-
tion de ce Service. La réduction d'un Service d’Etat cons-
titue touwjours un probléme délicat. Guyor s’y emploie
avee doigté et coopére avec bonheur & cetfe tiche ingrate.

11 est ensuite placé, le 1** novembre 1920, & Ia téte du
Service de la Céte-d’Or comprenant les Services fusion-
nés de voirie et Ie Service du Canal de Bourgogne. Fort
de la confiance qu'il sait frés vite obtenir du Conseil
Général, il fait rapidement démarrer un vaste program-
me d’équipement départemental : amélioration du réseau
routier, classement de chemins vicinaw® ~+4imaires. élac-
trification, résean d’autobus... v

Au cours des dix anndes
ol Guvor cuvre en Codte-
d’0r, Ie réseau vicinal esf
transtiguré et tout le mon-
de est unanime dans le dé-
partement a en attribuer
le mérite & ses efforts te-
naces.

11 regoit ia rosetie en
1927 et est nommé Inspec-
teur Général le 1 jullet
1931.

Tous les Services qui ont
été dans son Imspection
jusgu’a sa mise & la retraite en 1938 — Ain, Doubs, Jura
Haute-Marne, Haute-Sadne, Meurthe-et-Moselle, Meuse,
Moselle, Bas-Rhin, Haut-Rhin, Sadne-et-Loire, Territoire
de Belfort, Vosges — ont apprécié 'action tutélaire gu’il
a su mener auprés d’eux.

La carriére de Guyor représente la carriére-type des
Ingénieurs « polyvalents » de notre Corps, puisqu’elle 1’a
conduit, au cours des différents postes ofr il a été succes-
sivement affecté, & participer 4 tontes les branches d’ac-
tivité qui sont les nétres : routes, chemins de fer d’inié-
rét géméral ot d’intérét local, ports imaritimes, canaunx
de navigation intéricure, transports roufiers..

Il y avait acquis une expérience consommée et il était
pour les Ingénieurs qui ont eu le privilége de servir sous
ses ordres, le meilleur des guides. I1 était le gardien des
bonnes traditions et entendait qu’on ne sacrifiat ni la
forme, ni le fond, ayant au superlatif I'amour dua travail
bien fait.

Administratenr habile, soucieux de lintérét geénéral,
gestionnaire économe des deniers publies, Guyor était un
fonctionnaire de grande classe dont la modestie égalait
la valeur, et dont la seule ambition détait de bien
¢« servir ».

Jamais il ne se mettait en avant pour en retirer un
avantage personnel, mais il était trés vigilant dans la
sauvegarde de tous les intéréts dont il avait 1a charge et
particulierement attentif & ne pas laisser pilir Péclat du
flambeau gu’il détenait de ses devanciers.

On pourrait donner beavcoup de prenves du sein qu’il
prenait des intéréts moraux de notre Corps et du haut
souci professionnel qui Vanimait en toutes circons-
taneces.

Cest dans un esprit de solidarité avee ses prédéces-
seurs qu’il fint par exemple & perpétucr le souvenir des
Ingénienrs qui avaient construit les barrages-réservoirs
d’alimentation du Canal de Bourgogne, en faisant appo-
ser sur eeg ouvrages une plaguette commémorative ot
qu’il versa, aprés sa retraite, aux archives de ’Académic
de Dijon un leng mémoire, minutiensement documenté,
sur les Ingénieurs des Ponts et Chaussées ayant appar-
tenu A cette compagnie depuis sa fondation,

Ce dernier travail est le fruit de patientes recherches
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ol Guyot & réuni notamment une documentation de pre-
mier ordre sur la vie et les travaux de Darcy et de Bazin.

On peunt juger de I"élévation du carnctére de Pauteur
dans les conclusions de son étude qui sont les suivantes :

¢ Je veux enfin rapporter ici le piaisir exiréme que
j'ai eu en rassemblant les renseignements propres 4 me
documenter sur les fravaux de Darcy et de Bazn, Jai
admiré lTe soin avec lequel leurs expériences étaient con-
duites, le souei scrupuleux guw'ils avalent de nadmetire
rienn gui ne it rigourcuscment exact.

« Lorsgue, comme moi, on tient le mensonge pour
vne des choses les pius haissables, c’est une délectation
intefiectuelle et morale intense qu’on dprouve en sui-
vant des guides gui subordonnent fout a la recherche
de la vérité...

¢« Puisse nofre pays aveir toujomrs, pour constituer
son éiite, beaucoup de Dancy et de Bazin, »

Sa droiture de coeur était du reste 4 la hauateur de sa
droiture d’esprift et le portait a4 accorder toujours un
préjugé favorable & tfoufes les personnes avee qui ji
avait & faire, car il é&tait d’une grande bonté bien qu’il
la dissimulit parfois sous mne ceriaine froideur exié-
riepre qui n'éfait que Vexpression d'une exquise déii-
calesse.

Tous ceux qui Pont approché ont pu apprécier sa cour-
toisic, sa bienveillance, la siireté de son amitié.

Atleint d’aphasie quelques années aprés sa vetraite, il
a supporté cetle terrible épreuve pendant pius de dix
ans, sans jamais se plaindre, dans la sérénité d’une ame
pretondément chrétienne, préoccupé surtout des soucis
quw’il donnait 4 sa compagne dévoude, ainsi qu’i ses en-
fanis, pelits-enfants el arriére petits-enfants,

II est mort & Dijon le 17 décembre 1933.

Mutations, Promotions et Décisions diverses concernant
les Corps des Ingénieurs des Ponts et Chaussées et des Mines

Ont été nommeés au Gabinet du Ministre de I'In-
dustrie et du Commerce {Arrété du 4 aolit 1954,
J.0. du 7 aolt 1954)

~— Directeur du Cabinef, M. Pierre Dreyfus,
Inspecteur Général de I'Industrie et du Commerce,
en remplacement de M. Boulloche, dont la démis-
sion esl acceptée ;

— Gonsgeiller Technique, M. André Boulloche,
Ingénieur des Ponis et Chaussédes, Chef du Ber-
vice de I'Infrastructure au Secrétariat aux Forees
Armées (Air).

M. Jean-Maric Querenet, Ingénieur ges Ponts
et Chaussées 5 Paris, a éié affesid, & compter du
1¢¢ aolit 1954, &4 ia Direeclion Générale des Che-
ming de fer et des Transports {(Arréfé du 30 jull-
iet 1954, J.O, du 47 ao0i 1954).

M. Maurice Baepal, Ingénieur en Chef des Mi-
nes & Saint-Quentiin, a ¢té admis & faire valoir ses
droits & la retraite & compter du 1% septembre
1954 {Arr8té du 11 aott 1954, J.0. du 18 aolt
1954).

M. Charies Grandmougin, Ingénieur des Ponts
el Chaussées & Alger, a éié admis & faire valoir
apa droits & la retraite & compier du 2 septembre
1954, dafe de cessation de ses fonclions (Déorsi
du 13 aoht 1954, J.0. du 20 aolit 1954).

M. Paul Vauday, Ingénieur des T.P.E. A Chalil-
ton-sur-Ghalaronne (Ain) et M, Mareel Dussine,
Ingénicuy des T.P.H, & Melun on{ été nommés In-
génieurs Eléves des Ponis et Chaussées pour
prendre rang du 15 octobre 1654 (Déeret du 13
aott 19564, J.0. du 20 achi 1954).

M. Bdouard Marie, Ingénieur des Ponts et
Chaussdes & Paris et M. Henri Wieariot, Ingénicur
des Ponts ef Chaussdées & Versailles ont é16 nom-
més Chevaliers dans 'Ordre National de la Légion
d'Honneur (Décret du 18 aolt 1954, J. O. du 24
aofit 1954),

M. Henri Guret, Ingénieur en Chef des Ponts et
Ghanssées & Pau, a été chargé, & compler du 1™
septembre 1954, des Scrvices du département de
PAude, 2 la résidence de Carcassoune, cn rerpla-
cement de M. Buovolg, promu {Arrété du 7 aohl
1954, J.O, du 25 aofit 1954).

M. Maurice Gallien, Ingénieur en Chel des
Ponts et Chaussdes 4 Contances, a été chargé, i
compter du 1 septembre 19584, & la méme rési-
dence, des Serviees précédemment assurds par M.
Fleury, promu (Arrété du 7 aofit 1954, J.O. du 25
aolit 19545,

M. Maurice Richard, Ingénieur des Ponis et
Chaussées & Bordeaux, a ¢Lé ehargé, a compter
du i* aolt 1854, en sus de ses attributions ac-
tuelles, des fonections d’Ingénieur en Chef Adjoint
i U'Ingénieur en Chef des Ponts ot Chausgsées. Di-
recteur du Port Autonome de Bordeaux {Arréfé
du 10 aoft 1854, J.0. du 25 aolil 1954).

M. Robert Kirchner, Ingénieur en Chel des
Ponty ot Chaussédes & Lyon, a été chargé, & comp-
ter du 12 aolf 195%, en sus de ses {onctions ar-
tuelles, de la 24° Inspeetion des Ponts el Chaus-
sées, en remplacement de M. Dutaret, retraill
{Arrdté du 11 aolit 1954, J.O, du 25 astt 1954).
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M. Pelissonnler, Inspecteur Général des Ponts
et Ghaussées, a été nommeé, & compier du 6 aodt
1954, Président de la 3* Section du Conseil Gé-
néral des Ponis et Chaussées, en remplacement
de M. kemoine, reiraité (Arrété du 19 aolt 1954,
J.0. du 29 aolt {954).

M. Michel Lafaix, Ingénieur en Ghef des Ponts
et Chaussdes A Lons-le-Baunier, a éiéd chargé, 4
compter du |°f septembre 1954, des Services des
Ponts et Chaussées du département des Basses-
Pyrénées, & la rdsidence de Pau, en remplace-
ment de M. Guret, muté (Arrété du 13 aolOtf 1954.
J.0. du 29 aolt 1954).

M. Pierre Blaise, Ingénleur des Ponts et Chaus-
sées A Saint-Nazaire, a été affecté, A compter du
ter gctobre 1954, au Bervice des Phares et Bali-
ses, comme Adjoint au Chef de la Section Spéciale
des Travaux Publics du Cenire National d’Etudes
des 'Télécommunications (Arrété du (8 aoltt 1954,

J.0. du 29 aoQt 1954).

M. Frangeiz Mahé, Ingénieur des Ponls et
Chaussées & Avranches, a éié chargé, 4 comptler
du £ octobre 1964, du 4° Arrondissement du Ser-
vice Maritime de la Leire-Inférieure en rempla-
cement de M. Blaise, muté (Arrété du 18 aoll
1954, J.0. du 29 aolit 1954).

M. Jacques Bonitzer, Ingénieur des Ponts et
Chaussées & Arras, a été affoeté. & compter du
1** octobre 1954, au Laboratoire Central des
Ponts ef Chaussées (Arrété du 18 aolt 1954,
J.0. du 29 aofit 1954),

M. Gaston Rousseaw, Ingénieur des Ponts et
Chaussédes 4 Lille, a été chargé, & compter du {*

octobre 19654, de PArrondissement d’Arras Quest
du Service des Ponts et Chaussées du Pas-de-
Galais, en remplacement de M. Bonitzer, muté
(Arrété du 18 aofit 1954. J.O. du 29 aolt 1954).

M. André Savornin, Ingénieur en Chef des Mi-
nes en disponibilité, a été placé, & compter du 16
aolit 1954, en Bervice détaché auprés du Minis-
tére de la France 4'Outre-Mer (Arrété du 21 adldt
1854, J.O. du 29 aohl 1954).

M. René Roy, Inspecteur Général des Ponts et
Chaussées & Paris a été nommé, & compter du
1** pectobre 1954, Membre du Conseil de Perfec-
tionnement de V'Ecole Nationale des Ponts el
Chaussées en remplacement de M. Dargenton,
dont le mandat arrive & expiration (Arrété du 23
ao0t 1954, J.0. du 29 ao0b 1954).

M. Marcel Marty, Ingénieur des Ponts ecf
Chaussées, en Service détaché a la Résidence (é-
nérale de France & Tunis, a été piacé dans la po-
sition de disponibilité pour convenances person-
nelles 4 compter du [* octobre 1654 (Arrdté du
25 ao(t 1954. J.0. du 2 septembre 1854%).

Ont été promus ou nommés dans 1'Ordre Na-
tional de la Légion d’Honneur (Décret du 2 sep-
tambre 1954. J.0. du 5 septembre 1954)

- au grade 4'0Officier, M. Georges Brun, In-
génieur Général des Mines, Professeur i I'Ecole
Nationale Bupérieure des Mines ;

-— au grade de Chevalier, M. Maurice Bor-
geaud, Ingénieur des Mines, Directeur Général
d'Usinor et M. Jacgues Dontot, Ingénieur des
Mines, Directeur & la Régie 'des Mines de la Sarre.

BIBLIOGRAPHIE

GUIDE PRATIQUE DES PRIMES BT PRETS A LA CONS-
TRUCTION. ~— Rditlons du Moniteur des Travaux
Publics, 32, rue Lo Peletisr, Paris (9°). — L. 'exem-
plajre 475 franes. Franco 500 francs. — G.G.P.
703-13 Paris.

Le régime des primes ct préis 4 la eonsbruction, ins-
tikué par la loi du 24 juillet 1950, est d'un intérét capital
pour tous ceux qul désirent construire : plus de 300.009
logements en ont bénéficié jusqu™a présent .

Mais le systéme qui, & l'opigine, éiait simple esl de-
venu lrvés complexe. La diversité des cas d’applicalion
a, en effcf, progressivement conduit & une réglementa-
tion touffue.

Le « Guide pratique des primes et préts & 1a Cons-
truclion » groupe les dispositions légales en vigueur el
traite, sous une forme simple et directement utilisabie.
des points suivants :

—- leg primes ordinaires (G600 {frs le métre carré) ;

-—— les primes des logemecnls é&conomiques eof  fami-
liaux (E.0G0 frs ie mélre carré) ;

— les préfs spéeiaux (Crédit Foncier ¢l Sous-Comp-
toir des BEnirgprensurs) ;

-— los préts complémentlaires (qui  allégent D'apport
personnel).

L'exposé esi suivi do 20 annexes qui seront particu-
hérement appriéciées par le lecleur : exemples concrels
dapplication, modeles de demandes de primes el préts,
sommairag de pléees 9 fournir, adresses des direciions
departementales du Ministdére de la Reeonstruciion ef
du Crédit Porniclor, ete...

Cel ouvreage sora précieux aux parfieuliers ol adnii-
nisteations gquu ddsirent consiruire, aux nolyres, any
agents immobiliers, ains1 qu'aux archifecies et entroe-
preneurs.
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LA PAGE DU TRESORIER

Mon cher Camarade,

Malgré les trois avis publiés dans les numéros du Bulletin du P.C.M. de
Janvier, Février et Mars 1954, un tiers des Membres du P.C.M. ont négligé de
régler le montant de leur cotisation annuelle.

Les Camarades qui sont dans ce cas vont recevoir prochainement, confor-
mément aux décisions du Comité, une lettre individuelle de rappel les invitant &
verser le montant des sommes dides avec MAJORATION DE DIX POUR CENT.

Les Camarades qui négligeraient de satisfaire @ cette invitation s’expose-
ront & un recouvrement postal, avec MAJORATION DE VINGT POUR CENT sur les
sommes dues.

Les taux des cotisations de 'Exercice 1954 sont les mémes que pour les
Exercices précédents, savoir:

Inspecteurs ., .
et Ingénieurs Ingénieurs
Ingénieurs Généraux inai
Iegéniours an Chaf Ordinaires Eléves
En activité normale, ., .. ............... 1.500 ir 1.000 fr 200 fr
En service détaché ... ... ............. “ : ° ' *
En disponibilité ... ... ... ... .. .......
En congé hors cadres. . ... s GO0 {r. %200 fr. »
Encongd .. .. ... ..
En refraite ou démissionnaire.......... 300 §r 200 fr »
En congé & demi traitement. .. ..., ... ’ )

Les taux de cotisation indiqués ci-dessus concernent exclusivement le
P.C.M. La cotisation de 100 fr. par an pour le Syndicat Général des Ponis et Chaus-
sées, peut, @ la demande de ce Syndicat, étre jointe & la cotisation du P.C.M.

Les chéques bancaires ou postaux sont & rédiger avec Padresse svivante :
 Assocliation du P.C.M., 28, rue des Soints-Péres — PARIS-7*/*

Le N° du Compte de Chéques Postaux du P.C.M. est PARIS 508.39
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Tous TRAVAUX ROUTIERS

e
ENTREPRISE
JEAN LEFEBVRE BETONS BITUMINEUX
SOCIHTE ANONYME AU CAPITAL DE 125.100.000 F. TARMACADAM
77, Boul. Berthier - PARIS-17¢ » Gal. 92-85
Ch. Postaux 1 PARIS 1792:77 % Adr. Tél : TARFILMAC Parls EMULSIONS DE BITUME

TRAVAUX PUBLICS CONSTRUCTION DE PISTES

TRAVAUX ROUTIERS pENVOL et pe CIRCULATION

PISTES D'ENVOL SIEGE SOCIAL : 2, Rue Pigalle - PARIS-9*
R E V E T E M E N T S Tél. TRI; §9-74 + MENOES : DOUAL ORLEANS, THOUARS

REPANDEUSES D'EMULSION
ET REPANDEUSES MIXTES
“TOUS LIANTS™ de 250.600

8601000 1,500 2.006 5000
5 000 7 000-LITRES

REPANDEUSE MIXTE “PAVAL”
TOUS LIANTS 3000 UTRES

REPANDEUSE DVEMULSION
~PAVAL © DE 250 LITRES

Ty socmﬂ: ANONTYME AU CABITAL BE 20.304.0300.Fri.
LYON (62 TELEP, LA . '4.47 C.LYUN B 8856

GOUDROMNNIUSES . POINTS A TEMPES - PORTE-FUTS . APPAREILS A TARMACADAM - FONDOIRS « CHARRETTES
METALLIQUES . TOMBEREAUX . TONMES A EAUX - BROUETTES . PELLES . PIOCHES = FOURCHES
QUTILL DE CARRIERE . BALAIS DE ROUTE . APPAREILS DE LEVAGE . ENSTRUMENTS D ARPENTAGE

Visitez notre stand n° 10.125  TRAVAUX PUBLICS -~ BATIMENT ~
- FOIRE DE MARSEILLE ~ du 18 Septembre av 4 Octobre 1954




PONT DE TREGUIER

Quverture : 153 métres

Pont et Chaussées
des Cétes-du-Nord.

Exécution de I'arc aval
Mai 1953

CONSTRUCTIONS @
epmony COIGNET
? & 13, avenue Myron T. Herrick - PARIS-VIil* - ELY. 98.63 & 66
ELY. 67.41 & 44

[+

PONT DE TREGUIER

Arc aval décintré

Ripage du cintre pour

I'exécution du 2° arc

Juillet 1953
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